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Editorial

Por un apoyo efectivo a nuestra sociedad

Nﬂs enconframos en los albores de
MHA MUEDa ern, el inmnetos en
gree los cambios politicos, econdmicos
y sociales pasan verliginosminente
aribe nuestros ofos y los avances tec-
neligicos, parece que han intciado
una reaccidn en cadena.

E."s.' glo XX haqueridodespedirse de
Ia historia constricyendo wn msto
escenario en el que toddos somos anctores:
actores cuyas parlicipaciones estdn
fuertemente marcadas por nuestras
foranaciones, nuestro gradode concien-
i ¥ las demnandas del enforno,

‘Hﬂj. e es posible sustraerse, co-
mo palis, asociacidn profesional
o individuo, del imvoltecrantento i
de la eausalidad de los nctos del homn-
bre en todo el planeta, en el instante
en que muds que nunca, al decir de
Sartre, 3f no somos parte de la solu-
cidir somos parte del problema,

E.r.i_-:tc glectivamente un proble-
ma circunscrite por la inercia
de los fendmenos tecneldgree i eco-
admico gue interesa al CELA. y
que estid planteade por el eruer de
dos vectores del “desarrollo® terri-
Blemente determinantes para pe-
quehas sociedades y economins
como la nuestra:

Colapso ecoldgico del planeln,
previsto para la primera déenda
del Sigle X X1 que, en funcidn de evi-
Farlo, demandn nuestro mejor esfuer-
zo, en términos de "reducir y
eventualimente detener el crecimiento
exponetcial de ta poblactdn y del cn-
pital fisico™ (1}

Caldn libre hacia el vdrtice del

libre comercio mundial, acto de
fucaleulables consecuencias para &l
pals que, sinembargo, en el contexto
geogrifico inmmediato, identifica al
sector de venfa de servicios profeésio-
wales como una venkan comparti-
.

inbog aspectos hacen referencin

directaa lng actividades fiheren-
tes a los profesiones que, como las
nuestras, Henen que ver con preven-
cidn de desastres naturales, vivienda,
trausporte,industria, edificacidn, co-
municaciones i enersin; en definiti-
va, con desarrolle, y a ln actitud del

(1) Meadows, D., Director del Insti-
Fute de Investignciones Metodoldgi-
ens § Sociales y Catedrdtico de ln
Lniversidad de New Humpshire, De-
elaraciones a la prensa sobre sus libro
"Muds alld de los limites del crecimien-
fo", Diciembre, 1992,

técnice frente a lemas, tales como for-
macidn y actualizacidn permanente,
crecimiento fisico posible, bisdiversi-
dnd y desarrollo sostenible.,

[ Colegio Federado de Ingenieros

¥ de Arguitectos de Costn Rica
(C.F.LA), en el contexto espacio-
temporal en referencin, asume su res-
ponsabilidad de ofrecer en lo que
corresponde, Ia respuesta téenicn ade-
cunda a lns demandnas del medio cos-
tarricense para resolver las
exigencias que planteq su desarrollo e
mzercidn en los dmbitos mundial y
regional, ¥ 1 respaldar I excelencin
profesional de sus imiembros, a partir
de fas diferentes instancias de orien-
Facign y seporte técmico (desarrollo
profesional, conbrol de calidad de los
materinles de construccidn, cddigo
sismico, reglmmento de construceidn,
elc), que se encuentran al servicio ya
drsposicidn de toda la comunidnd ma-
cional y que son consecuencia de ln
permanente estruchuracidn del eferci-
cio profesional que han earacterizado
al Colegio Federado como una enti-
demd cusinentemente teciicn y cient i-
fien. -

Arqg, Hugo Ferndndez Sandi
Presidente del CFIA
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Ing. Mario Arce

Hacia una interpretacion del
fenomeno de los accidentes
de transito

L INTRODUCCION

El problema de los accidentes
en ¢l sisterna de transportes por
carretera a veces se enfoca con
diferentes matices y distintas me-
todologias; sin embargo, pese a
las caracteristicas propias de ca-
da pais, en términos generales es-
ta

en los diferentes sistemas viales.

El orden de magnitud del
problema se puede estimar en
mas de 350.000 muertos por afo,
que sumados a los lisiados per-
manentes y heridos, supera la ci-
fra de 15.000.000 de personas
fisicamente pegudicadas por es-
te fendmeno de las carreteras, lo
cual pone en evidencia que aan
se requiere continuar atenuando
la gravedad de este impacto,
siendo que en algunos casos, ¢l
problema tiende a ser cada vez
mds grave, sobre todo si se tiene
en cuenta que en muchos paises
el problema de la seguridad vial
se torna cada vez mas critico.

Un enfoque meramente eco-
ndmico del problema permite vi-
sualizar que para cada pais, el
costo de los accidentes repre-
senta una cifra realmente muy
alta, lo que ha permitido, sobre

| todo en los paises mas desarro-

llados, formular programas de

sepuridad vial, incluyendo in- |

versiones en mejoras de la in-
fraestructura, con altas tasas de
rentabilidad, derivadas de la
consecuente reduccion de los in-
dices de accidentes (ref. 3). De
esta forma se pueden formular
programas de seguridad vial que
permitan ser evaluados (antes-

después) y mejorados durante su

prnblemﬁtica mantiene un |
conjunto de elementos comunes |

Eerl’ndu de puesta en ejecucion,
rindando con esto mayor segu-
ridad a los usuarios de la carrete-
ra, con beneficios adicionales
derivados de la rentabilidad de
las inversiones (ref. 8), trakindose
porlo tanto de programas "autofi-
nanciados”, y econdmicamente
“rentables”,

Complementariamente, es-
trategias de este tipo permiten,
mediante un proceso de retro-
alimentacidn, derivar mejores
criterios para el disefo de la
nueva infraestructura y mejora-
miento de la existente, involu-
crando nuevos parametros que
lleven a la optimizacidn del di-
seno desde el punto de vista de
la seguridad.

Con frecuencia nos encontra-
mos con importantes proyectos
viales (autopistas, rotondas, in-
tersecciones, importantes arte-
rias urbanas, etc.) que en su
concepcion ¥ puesta en opera-

citn han dejado de lado algin (o |

algunus) elemento directamente
ligado con la sepuridad, como
por gjemplo: flujos peatonales,
disefio de Famdaﬁ de transporte
pablico, Tlujos de bicicletas,
alumbrado pablico, ete.

La seguridad integral debe
ser un concepto a optimizar en el
disefo de elementos componen-
tes de la red vial. Este enfoque
sugiere la aplicacidn inmediata

| del concepto de DISENO DE LA

| SEGURI

AD de las vias. Sobre
este concepto se presentarin,
adelante, mayores detalles.

[I. NIVEL DE RIESGO EN UN
SISTEMA VIAL. INDICADO-
RES COMPARATIVOS

El subsistema de seguridad,
como parte integral del sistermna
vial, estd integrado por una serie
de componentes que se interrela-
cloman cada uno Segin sus pro-
pias caracteristicas, dando como
resultado global un nivel de ries-
go propio de cada contexto vial,
esto es:

- Conductores (capacitacion,
habilidades, destrezas, cono-
cimientos, actitudes, respon-
sabilidad).

= Flota vehicular (composi-
cidn, edad, estado, estanda-
res de seguridad).

- La red vial (sistema de in-
fraestructura vial, geomorfo-
logia ttitﬁndarﬂﬁﬁt
trazado).

- Sistema de sefalizacion y
control de flujos.

~ Sistema de vigilancia policial,

- Marco legal (regulaciones,
deberes y derechos).

- Sistema de indemnizaciones
(SegEuros).

Sistemna de tratamiento médi-
co-hospitalaro.

= Sistema de informacion de
accidentes (estadisticas: ad-
quisicion de informacion,
procesamiento, indicadores
de seguridad, etc.).

- El clima y el entomo de la
via.

- El sistema de gestidén de la se-
guridad vial.

De aqui se deriva un conjunto
de particularidades que definen |
las caracteristicas propias de la
sepuridad de un sistema wvial.
Precisamente esas caracteristicas
especificas de cada realidad se-
ran las que, de mejor manera
permitan analizar comparativa-
mente la situacidn que se presen-
ta en los diferentes paises.

Desde el punto de vista de ac-

| cidentes en carretera cabe destacar

las siguientes particularidades:

El conduclor: se presenta una
gran dispersidn en cuanto a las
caracteristicas de los conducto-
res en términos de edades, ac-




titudesaptitudes,destrezas,ha-
bilidades, conocimientos, res-
ponsabilidad, temperamento,
perfil psicofisioldgico, rerﬁl psi-
cosocial, nivel cultural, ete, los
ﬂue hacen de este un elemento

el sistema que se puede consi-
derar muy heterogéneo, pero ala
vez fundamental desde el punto
de vista de funcionamiento del
sistema. 5i se compara este, por
ejemplo, con €l perfil profesional

e los pilotos, las diferencias se
tornan evidentes. Es mas, hay
diferencias en el desempeno y
actitudes que presentan [os con-
ductores en diferentes paises,
en funcidn de las condiciones
propias del sistemna vial, del en-
torno socio-cultural y del mis-
mao sistema de capacitacion que
se aplique para otorgar el per-
miso de conducir.

[nvestigaciones realizadas
por Kare Rumar (2), muestran
como €l porcentaje de conduc-
tores heridos o muertos, por ki-
[dmetro recorrido es 10 veces
Mayor en edades menores de 22
afos, comparado con el grupo
de edad entre 40 y 50 afios. Asi-
mismo esa misma taza se incre-
menta alrededor de 7 para
conductores de mas de 70 afos.

En Costa Rica se ha encon-
trado una gran incidencia de
accidentes en conductores me-
nores de 30 afnos, muy superior
a la que presenta el grupo de
edad entre 40;; 30 aos (ref. 10).
El grafico N¥ 1 muestra este
patrién de comportamiento y
permite sefalar que los proce-
dimientos existentes para ad-
quirir y conservar la licencia de
conducir, en términos de exi-
gencias minimas de capacita-
cidn, formacidn y desempefo
como conductores, constituyen
una base muy importante para
el buen funcionamiento de un
sistena de seguridad vial, Esto
precisamente es el reflejo de lo
que anteriormente se sefald
como el "perfil del conductor®
(capacitacidon, destrezas, res-
ponsabilidades...).

SR

Segan se deriva del grifico
N1, aunque es de esperar que
los conductores jovenes con li-
cencia para conducir realicen
menores recorridos anuales que
un conductor adulto, se pone
ann mas en evidencia el nivel de
riesgo asociado con el desempe-
fio del conductor segin su
edad.

Comparando este indicador
de seguridad entre paises con
un sistema vial similar (tenen-
cia de vehiculos, recorrido pro-
medio anual,caracteristicas de
la flota, caracteristicas de la red,
elc.) se puede disenar estrategias
directamente orientadas a mejo-
rar €l desempefio de los condue-
tores, de manera que estos
indicadores de riesgo, en los di-
ferentes grupos de edades se
puedan llevar a los niveles mini-
mos de peligrosidad. Este es un
aspecto que se debe tratar con
énfasis especial pero considera-
do integralmente dentro de los
otros componentes que definen
la seguridad del sistema.

La hipdtesis de que el con-
ductor se comporta segin un M-
VEL DE RIESGO PERCIBIDO,

que ademds se modifica por otras
caracteristicas (estado emocio-
nal, propdsito de viaje, percep-
cidnpdgl valor de tﬂmsﬂ,
"costumbres” o "modos” de con-
ducir, deberia resultar de ulili-
dad para disefar una estrategia
de seguridad desde la pErsE-Ecti—
va del comportamiento del "ope-
rador” del sistema,

El parque automotor: El estado

caracteristicas de la flota (condi-
ciones de mantenimiento, edad,
tipo de vehiculo, estindares de
seguridad de los vehiculos, etc.)
condiciona también, tanto la inci-
dencia como la severidad de los
accidentes. Obviamente, entre
los diferentes paises se presentan
importantes diferencias con res-
pecto al parque automotor. Sobre
todo entre paises con distinto ni-
vel de desarrollo. Hay que tener
presente que muchas carreteras
que hn:.-rdpmstan servicio fueron
construidas en los ahos sesenta y
finales de los cincuenta, con las
exigencias de los vehiculos tipo
de los 50, :.-'gara las condiciones
de circulacion, de ese momento.
Esta situacion incide de forma
directa en los requerimientos de
seguridad que demanda actual-

Grafico Mro. 1
Conductores accidentados segin edad
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mente la flota vehicular, bajo las
nuevas condiciones de circula-
cidn, por egjemplo en términos
de: volimenes, composicion de
trinsito, espectro de wvelocida-
des, adelantamientos, visibilidad
(horizontal y vertical) grado de
curvatura y peraltes, (estabilidad
en las curvas), elementos latera-
les de proteccidn, flujos peatona-
les, trafico de bicicletas, nuevos
desarrollos al lado de la via, re-
querimientos de regularidad vy
rugosidad de la superficie de
ruedo, interaccion con el trans-
porte piblico, cargas méaximas
permisibles, etc. Es evidente que
se requiere de¢ una adecuacion
del disefio de la seguridad de la
via a las condiciones reales de
circulacidn y caracteristicas de
los vehiculos, como elemento a
Incorporar én un programa de
seguridad wvial, ¥ esto imvolucra

aspectos geométricos, estructu-
rales de drenaje vy de control de
flujos.

La red vial: los estindares de se-
guridad de una red estin directa-
mente asociados con los
estindares geomdtricos del tra-
zado. Las grandes autopistas de
muy alto volumen de tréfico, al-
canzan muy altos indices de se-
guridad por vehiculo kildmetro,
contraro a lo que sucede en vias
con bajos estdndares de trazado.
En tal caso, los indices generales
deseguridad, se verdn afectados,
de un pais a otro, en brminos del
desarrollo de la infraestructura
vial. Para efectos comparati-
vos,resulta mads representativo
establecer comparaciones entre
sistemas de transporte con simi-
lar grado de desarrollo, sobre to-
do si se pretende plantear metas
reales a alcanzar en programas
que formulan la reduccion de ni-
veles de riesgo en la carretera.
Estos son elementos a considerar
cuando se pretende realizar anid-
lisis comparativos de riesgo en
sistemas de transporte de dife-
rentes paises.

Asociado con la evolucion de
la flota y sus caracteristicas de

circulacion, se debe readecuar
redisefar la infraestructura vial,
especificamente desde el punto
de vista de la segurjdnd, tanto en
el medio urbano como en la red
interurbana. El trdnsito pesado,
el transporte pablico, flujos pea-
tonales, flujo de bicicletas, auto-
moviles, etc.,, demandan una
readecuacion de la infraestructu-
ra a los requenmientos de las
condiciones de circulacion,

Este es un concepto bdsico en
el manejo de un sisterna integral
de seguridad vial, pues no serd
suficiente actuarsobreel conduc-
tor o la flota si no se le considera
en su interaccién con la infraes-
tructura y el entorno.

La relacion volumen-capacidad:
Conforme se incrementa la rela-
cion volumen-capacidad en una
via, el nimero de accidentes se
incrementa, aungue no necesa-
riamente el indice por vehiculo
kildmetro recorndo, sin embar-
go, la pérdida en el nivel de ser-
VICIO {Fl:}r cunge:«;ﬁnnamientu}
también tiende a disminuir pro-

orcionalmente, |a severidad de
0% accidentes.

En este caso, EL NIVEL DE
RIESGO PERCIBIDO POR EL
USUARIO v la disminucion de
velocidad por régimen de circu-
lacion en marcha forzada, ate-
nan la severidad de los
accidentes. De donde se deduce
que tramos con iguales condicio-
nes de trazado presentan dife-
rentes indices de accidentes en
funcidn de la razin volumen-ca-

acidad. Esto introduce wvaria-
les adicionales cuando se
formulan modelos comparativos
de riesgo en los accidentes viales.

El flujo vehicularen calles ur-
banas {de baja velocidad) s un
ejemplo tipico del efecto de las
condiciones de circulacidn en la
severidad de los accidentes,

Las condiciones de bajo nivel
de servicio de la via llevan impli-
cito la necesidad de maniobras

- — =

constantes de frenado y adelan-
tamiento, ademds del efecto psi-
colégico que induce en el
conductor generando agresivi-
dad, fatiga, u otras manifestacio-
nes de conducta que inciden en
la seguridad. El problema del
congestionamiento no siempre
tiene una solucién econdmica-
mente viable, sin embargo tam-
bién es cierto que con frecuencia
se puede evitar o al menos ate-
nuar ¢l problema recurriendo pa-
| ra ello a medidas que implican
un mejor funcionamiento del sis-
tema sin necesidad de recurrir a
grandes inversiones.

| D forma especifica, este es

| un aspecto del manejo del siste-

ma vial que también debe enfo-

| carse desde el punto de vista de
sepruridad.

El clima: la lluvia y la niebla difi-
cultan claramente la visibilidad
en las carreteras, r&m ademis las
deficiencias en el drenaje super-
ficial de la calzada, el pulimento
de la superficie de ruedo y las
caracteristicas de la huella de las
llantas, incrementan sustancial-
mente el nivel de riesgoen el caso
de circulacion en condiciones de
lluvia. De hecho en un tramo de
carretera la probabilidad de acci-
dentes ¢s mucho mayor en con-
diciones de lluvia, ¥ a su vez ese
rieseo se incrementa si el coefi-
ciente de rozamiento del pavi-
mento es bajo.

——

La nieve y el congelamiento
de las vias presentan una situa-
cion muy especial que exige ac-
ciones de gestion muy
es;.:eciﬁcas para el trifico inver-
il

Estudies realizados permiten
estimar que el riesgo de acciden-
tes en condiciones de lluvia pue-
de ser tres wveces mayor,
comparado con la probabilidad
de accidentes cuando no se pre-
|| senta Huvia (ref. 10).

Condiciones del pavimento: Las
malas condiciones superficiales




del pavimento, ademas de pro-
ducir un importante incremento
en los costos de operacidn de log
vehiculos, representa también
un factor que incréementa la
probabilidad de ocurrencia
de accidentes. Baches, despren-
dimientos, roderas, pulimento
de la superficie (microrugosidad
v macrorugosidad), mal estado
de los arcenes (espaldones), mala
conformacidn de la regularidad
superficial, son algunos de esos
factores que dificultan las manio-
bras de conducciin y orginan
accidentes.

El riesgo de accidentes en
condiciones de lluvia se incre-
menta por un factor de mas de 3
(ref. 100, a su vez que varia seguan
las caracteristicas de la via. En
este fentmeno la superficie del
pavimento juega un papel im-
portante en aspectos como: hi-
droplaneo, derrape de vehiculos,
distancia de frenado, seguridad
enmaniobras de giro, pérdida de
visibilidad por efecto del agua
que levantan los vehiculos (prin-
cipalmente camiones), aspectos
que se relaciona con variables co-
ma: textura superficial (micro y
macro textura), regularidad su-
perficial, baches, drenaje superfi-
cial, huella de la llanta,
porosidad de la capa de rodadu-
ra, ete.

Estudios realizados muess-
tran una clara correlacion entre e
coeficiente de rozamiento del pa-
vimento y el nivel de riesgo de
accidentes en condiciones de llu-
via (Fig. 2)

En puntos especificos
(puntos nEgros) como inker-
secciones, pendientes fuertes,
curvas de radio pequeno, elc.,
se puede actuar con tratamien-
tos que incrementen la textura
del pavimento y mejoren ¢l
drenaje superficial. Estudios
antes - después (Londres por
gjemplo), muestran el efecto
inmediato de este tipo de me-
didas en el fenomeno de los
accidentes.

En un estudio realizado en
Costa Rica (ref. 10) se encontrd
que, para 9 categorias de carrete-
ras, el incremento de nivel de
riesgo en condiciones de lluvia
respecto a la condicién pavimen-
to seco, varia desde 2.6 hasta 4.3;
de modo que debe considerarse
de manera especifica la calidad
de la superficie de modadura co-
mo un elemento importante en la
seguridad de la via.

Condiciones laterales de la via:
Lateralmente, en la via se presen-
tan diferentes condiciones de in-
seguridad como por ejemplo:
ancho insuficiente de espaldo-
nes, falta de elementos de protec-
cion lateral, obstdculos (postes,
drboles, elementos de senaliza-
cidn de la via), pilas de puentes
en pasos a desmivel, muy proxi-
mas a la calzada, saturacidon de
elementos publicitanios, zonas de
desprendimiento o deslizamientao,
cunetas muy proximas y/o con
elevaciones peligrosas, elc.

Todos estos factores en mu-
chos casos son causa de accaden-

tes de trdnsito, ¥ necesariamente
deben ser considerados cuando
& disena o se readecha la SEEuri-
dad de una via.

Es importante que las vallas
de proteccidn cumplan con sus
cometidos fundamentales en tér-
minos de:

a. Ubicacidn: deben colocarse en
aquellos sitios que sean requeri-
dos.

b. Propasite: deben reunir los es-
tindares de calidad de disefio de
modo que atenden claramente ¢l
impacto del accidente.

Senalizacion y control: la sefali-
zacion debe cumplir con requeri-
mientos de estado fisico y
calidad del mensaje, esto es:

a. Debe llenar Flr:nam enbe una
necesidad (no puede ser un men-
saje a medias).

b. La sefial debe demandar la
atencion para que todos los con-
ductores la observen.

Figura Nro. 2
Relacion accidentes pavimento mojado / pavimento seco

Relackn accidentes pavimento mojedo |
pavimenic seco, an lunclén dal
coeficlente de romamibento.
%
.08 = irici
0.0
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c. Debe transmitir claramente el
significado del mensaje.

d.Debe permitir ¢l tiempo nece-
sario para una adecuada inter-
pretacién y respuesta por parte
del conductor d:::':tll'['ﬂu- interpre-
tacidn, reaccidn).

e. Se debe hacer uso de sefales
estandarizadas y de conoci-
miento general de los conducto-
res.

f. Debe aparecer en sitios "estan-
darizados" donde inclusive el
conductor espera que aparez-
can, (el conductor estd a la ex-
pectativa de que aparezca la
senal).

g. Deben utilizarse sefales sola-
menbe donde son necesanas.

h. La senal debe tener credibili-
dad, tanto por su estado  fisico
comao por el contenido del men-
saje. 51 una senal la irrespetan la
mayoria de los conductores, de-
be analizarse en detalle el conte-
rado del mensaje, la realidad de
la via y las condiciones de circu-
lacidn.

1. La setalizacidn vial debe desta-
carse claramente y no debe per-
mitirse que se mezcle y se
confunda con la publicidad co-
mercial o de otra indole que se
coloque en la via,

j. La sefalizacion debe tener un
perfecto estado de conservacidin
y funcionamiento, incluyendo la
sefalizacion  horizontal (pintu-
ra, luces refractarias).

k. La senalizacion debe ser visi-
ble en condiciones adversas de
visibilidad y en caso por ¢jemplo
de niebla, debe existir una sena-
lizacidén minima visible que ga-
rantice la seguridad.

Leyes y reglamenlos vigenles:
desde este punto de vista, la efi-
cacia de la legislacidn que regula
el funcionamiento de un sistema
vial, depende de un conjunto de

factores interrelacionados, como
por ejemplo los siguientes:

a. Planteamiento preciso de los
objetivos de la ley.

b. Definicidén clara y precisa de
lag situaciones problemaiticas
identificadas en el funciona-
miento del sistema vy que re-
quieren de una regulacidn
especifica.

¢. Las leyes y reglamentos debe
seridentificados como un medio
para alcanzar un objetivo v no
como un finen sl mismos.

d. Los limites y restricciones que
establece la ley al funcionamien-
to del sistema deben ser realistas,
y deben tener el soporte de los
estudios tcnicos que se requiera
(limites de velocdad, distancia
de adelantamiento, estado del
vehiculo, aleohol en la sangre,
respeto a sehales, distancia entre
vehiculos, regulaciones para
trdnsito lento,mercancias peli-
grosas, etc).

e. La legislacion debe exigir limi-
tes aceptables claramente defini-
dos y comprobables para todas
las partes del sistema: ¢l con-
ductor, €l vehiculo, la via, la se-
nalizacion, los funcionarios
responsables de su aplicacion,
los pE{utnnuﬁ, ke,

[ Una legislacidn excesivamen-
te severa y rigurosa presenta in-
convenientes en su aplicacion y
funcionamiento, como por
ejemplo

i} Al plantear exigencias muy
por encima del nivel de riesgo
percibido por ¢l usuario, se re-
quiere de un alto grado de vigi-
lancia y re Ares1imn ha neciones por
il‘ifl‘.lﬂiﬁﬂ{ para hacer que la ley
se cumpla, caso contrario se corre
el riesgo de 'i;ue el comporta-
miento real del sistema haga que
la ley paulatinamente pierda va-
lidez en su aplicacion con ¢l con-
secuente riesgo de que los logros
alcanzados en la realidad se

aparten de los objetivos plantea-
dos por la legislacidn.

ii) Restricciones fuertes sobre
los limites de velocidad requie-
ren deun alto grado de vigilancia
policial para su cumplimiento.

iii) Limites estrictos con res-
pecto a alcohol en conduetores
y/o drogas similares, requieren
de comprobacion para hacercier-
ta su aplicacion, pero ademds es-
tin en contraposicidn real conun
medio social que promueve el
consumo del aleohal {(publicidad
de las bebidas alcohdlicas).

iv) El hecho de supeditar la
seguridad vial a las exigencias de
una accion represiva severa, po-
dria provocar estimulos para
incumplir las leyes y animadver-
sidn hacia los inspectores de
trdnsito, con el a%'mvﬂme de que
silo se cumplird laley en el tanto
se mantenga un alto grado de vi-

| gilancia y represion.

v) Para manejar un marco le-
gal excesivamente severo se re-
quiere de un alto grado de
capacitacidn, seleccion y profe-
slonalismo por parte de la policia
de transito, de lo contrario se
puede generar caos, anarquia y
corrupcidn en la carretera.

vi) La legislacion debe tener
una coberlura total vy debe ser
uniforme en su aplicacion en las
diferentes regiones del pais.

vii) La legislacidn deberia ser
una manifestacion de consenso
social, porlo tanto las acciones de
formacion y capacitacidn a la ciu-
dadania en materia de Seguri-
dad, deben ser permanentes y
privritarias.

En sintesis, el marco legal, su
aplicacitn y su cumplimiento, €l
mivel de riesgo percibido por el
usuarie y el nivel de responsabi-
lidad social respecto a los acci-
dentes, son una realidad
"cultural” que difiere de uno a
utro pals, y define caracteristicas

-




propias de operacion de la flota
vehicular en cada contexto.

El sistema de indemnizaciones
por danos: Noen todos los paises
se maneja de igual forma el siste-
ma de seguros por accidentes,
Este debe ser un mecanismao gjue
contemple proteccidn vy seguri-
dad ante un siniestro, pero que a
la vez se maneje con equidad y
como mecanismo de disuacidn.
Mo todos los vehiculos, sepin su
tipo, estdn expuestos a igual ries-
go o frecuencia de accidentes
[automdoaviles, taxis, buses, ca-
miones,...), no todos los conduc-
tores tienen igual frecuencia de
accidentes por afo, ni todos los
accidentes son responsabilidad
exclusiva del conductor. En cin-
secuencia, la uniformidad en el
cobro de los seguros €5 un con-
ceplo que ademas de ser contra-
rio al principio de equidad (yue
igual pague el que igoal dafo
produce) no motiva alos conduc-
tores a actuar con mayor precau-
cidn ante ¢l riesgo de accidentes.

Los sistemas de informacian: las
caracteristicas de la informacion
de accidentes(precision, credibi-
lidad, cantidad de datos relativos
al accidente, procesamiento, elc)
asi como la informacion relativa
a la red vial (inventario de carre-
teras, flujos vehiculares, tipo de
wvehiculo, etc) conforman un sis-
tema de informacion que debe
ser estructurado y sistematizado
en funcidn del programa de se-
guridad wvial implementado en
cada pais. Para todos los efectos,
resulta positive buscar la estan-
darizaciion de un sistema de in-
formacidn bisico de aplicacion
internacional. Esto facilita el and-
lisis comparativo de sistemas de
seguridad entre diferentes pai-
ses. Muchas veces los datos gue
st tenen no son "eficientemente”
comparables, o simplemente no
s¢ conoce la incertidumbre aso-
ciada con respecto a la informa-
cidn digponible. Este debe serun
aspecto fundamental a conside-
rar dentro de un sistema de ges-
ticin de la seguridad vial.
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Otras particularidades: La den-
sidad de la red vial de cada pais,
en sus diferentes categorias de
carreteras y caminos, el ndmero
de vehiculos por habitante, el re-
corrido promedio anual por ve-
hiculo, ¢l grado de movilidad de
la poblacidn (ndmero de viajes,
longitud de viaje, propasito de
viaje) resultado de la actividad
socioecondmica, los usos del sue-
lo v el ordenamiento terrtonal,
la calidad y uso del transporte

ablico, etc, conforman un con-
junto de caracteristicas muy pro-
pias en cada pals. Holanda,
Chile, Etiopia, Estados Unidos
Costa Rica, son ejemplos tipicos
de realidades bastante diferentes
en tErminoes de movilidad, moto-
rizacion y ordenamiento territo-
rial espacial. Cuando se analiza y
compara sistemas de segundad,
seedn diferentes indicadores, de-
be medirse en funcion de las ca-
racteristicas particulares de cada
pais, de lo contrario se corre el
riesgo de cometer errores de
apreciacion €n ese tipo de
andlisis, al pretender hacer
comparaciones de elementos o
indicadores gue representan re-
alidades desistemas de transpor-
te muy diferentes.

Por ejemplo, muchas veces
dentro de un mismMo pais no es
usible realizar comparaciones
consistentes” del sistema de se-
guridad entre diferentes regio-
nes, en virtud de que se
sresentan diferencias aprecia-
LIL'H. en cuanto al grado de vigi-
lancia o porque los usos del suelo
ﬁEI‘IEI'aII patrones de viaje muy
iferentes (zona industrial, zona
de turismo, regiones agricolas,
etc.).

L INDICADORES DE SEGU-
RIDAD VIAL

Lo indicadores de riesgo de
un sistema vial permiten compa-
rar, desde el punto de vista de la
segruridad, el tumpnrtmnienhr
del sistema en diferentes paises o
entre diferentes regiones dentro
de un mismao Pafﬁ.l‘Eﬁtﬂﬁ compa-

raciones ponen en evidencia
aciertos o desaciertos en lo relati-
vo al problema de accidentes en
un sistema vial. I'ero ademais, no
menos importante, esos indica-
dores permiten evaluar y dar se-
guimiento a los programas de
sepruridad que se ponen en mar-
cha, pudiendo inclusive plan-
tearse metas cuantikativas en
cuanto a los indices de riesgo
permisibles para el sistema.

Los indices de seguridad per-
miten hacer comparaciones entre
distintos paises; sin embargo al-
gunas veces, indicadores muy
generales, no permiten hacer
apreciaciones con respecto a las
particularidades de cada siste-
ma. Segdin lo sefalado en los
apartados anteriores, existe una
importante cantidad de pardme-
tros involucrados en el fendmenao
de accidentes, que requieren ser
desagregados a efectos de tener
una mejor apreciacion compara-
tiva del fendmeno.

_Algunos indices tipicamente
utilizados son los sigulentes:

a) Accidentes (o muerlos) por
100.000 habitantes.

Este indicador permite com-
parar paises con similares condi-
ciones de desarrollo vial, algunos
gjiemplos se muestran en la tabla
1. (ref. 1)

Es claro que paises con muy
poco nivel de motorizacion pre-
sentarin fndices muy bajos de
muertos por cada 100, habi-
fantes,

Sin embargo este mismao indi-
cador visto a la inversa, muestra
de una forma mais significativa el
nivel de riesgo asociado con el
grado de motorizacién. En la ta-
bla 2 (ref. 2) se muestra esta situa-
cidn,

Comparando Nigeria con
Suecia nos encontramos ¢on un
nivel de peligrosidad 128 veces
mayor, sin embargo s una com-

—_— das
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Tabla 1: Muertos por cada 100.000 habitantes. En
orden de motorizacidén. (Ref. 1)
Vehicul. | Muertos | Muertos
Pt 1000 | 2co000 | Sonae | AP
habit. habit. | vehicul.
Alto nivel de motorizacion
USA 711 19.1 2.7 1985
Canadé 561 15.8 2.8| 1984-83
MNueva Zelandia 545 21.1 3.9 1984
Australia 540 18.6 3.4 1984
Alemania 940 13.1 3.0| 1985-B4
Nivel medio de motorizacién
Finlandia | 340 10.7 * 3.2 1984
Dinamarca ' 338 13.0 3.9 1964
Reino Unido 322 10.0 3.2| 1984-83
Espafia 239 16.4 6.9 1980
Grecia 1?'EiJ 21.1 12.0 1984
Bajo nivel de motorizacion
Chile 74 13.3 17.9 1983
Costa Rica 68 8.2 12.0 1983
Jordania 57 14.9 26.1( 1985-84
Kenia 12 13.4 112.6 1880
Pakistdn B 5.2 98.2| 1984-83
India 4 4.2 108.8 1983
Etiopia 1 2.5 168.5 1983

| paraciin poco concluyente con-
| siderando que se trata de siste-

mas viales bastante diferentes.

b) Accidentes (o muertos) por
cada 10.000 vehiculos

Dre igual forma que en el caso
ankerior este es un indicador
muy general, que para efectos

H

compa rativios deberia considerar

| por ejemplo: nivel de desarrollo

de la infraestructura, uso prome-
dio del vehiculo (Km recorrido
por aio), caracteristicas de la flo-
ta, etc). En la tabla 1 y tabla 2 se
muestran algunos valores tipicos
de estos indices. Es importante
aclarar que en muchos casos no
existe consistencia en la defini-

cidn de qué se considera una vie-
tima mortal, por cuanto depende
del tiempo hasta el cual se res-
ponsabilice al accidente como
causal de la muerte (;muertos en
el acto, después de un mes, araiz
de una complicacién surgida co-
mo consecuencia del accidente,
ehe. 7).

¢) Accidentes (o muertos) por
millén de vehiculos-kilémetro.

Este indice mide el nivel de
riesgo asociado con el recorndo
porunidad de longitud. Aunque
es un indicador mas comparable,
también tiene sus limitaciones,
Fm‘ ejemplo: la confiabilidad de
a informacidn con respecto al re-
corrido anual de 1os vehiculos en
una red vial, las diferencias pro-

| pias de este indice para distintas

condiciones de circulacion (urba-
na, rural, autopista, camino sin
pavimentar). Sin embargo, den-
tro de un mismo pais o mm&:a-
rindolo con sistemas viales
similares, permite derivar con-
clusiones impaortantes respecto al
comportamiento histdrico de la
seguridad vial.

d) Accidentes por millén de pa-
sajeros-Kms

Este seria un dato mds preci-
&0 del nivel de fesgo asociado
con la movilidad del sistema. En

| paises donde se presenta un indi-

ce muy alto en el uso del trans-
porte pablico, el riesgo
comparativo por pasajero-kilo-
metro, seria inferior al nivel de
riesgo por vehiculo-kildmetro, si
s¢ compara con paises o estados
donde ¢l transporte pdblico se
utiliza muy poco. Sin embargo,
de iEual orma que en el caso
antenor la confiabilidad de este
indicador estaria directamente
supeditada a la confiabilidad de
la informacidn que lo soporta.

e) Razdén de accidentes pavi-
mento mojado-pavimento seco.

Este es un indice que se ve
afectado por ¢l grado de exposi-




cidn del sistema vial a los efectos
de la lluvia (ndmero de horas de
lluvia al ano), por la condiciones
de textura superficial {coeficiente
de rozamiento), por el funciona-
miento del drenaje superficial de
la calzada, en las condiciones de
las huellas de las llantas de la
flota. Para condiciones de clima
similares permite comparar de
qué forma se¢ incrementa el nivel

e riesgo al eircular en condicio-
nes de [luvia. Especificamente se
afecta el hidroplaneo (asociado
con la textura del pavimento), la
visibilidad y la distancia de fre-
nado. Este indicador permite
identificar claramente aquellos
puntos o tramos especialmente
afectados en su seguridad por el
efecto de la lluvia.

f) Indice de accidenles por tipo
de vehiculo

En un sistema-de gestion de
la sepuridad vial, conviene obte-
ner las tazas de accidentes por
tipo de vehiculo (automdviles,
taxis, autobuses, camidn peque-
no, camidn mediano, camidn
grande, equipo especial, etc). De
?ﬂt‘mﬂ que se puede conocer los
niveles de riesgo asociados, por
vehiculo-kilémetro, a los dife-
rentes modos de transporte, lo
L.}mz permitiria definir estrategias
de seguridad vial mucho mas efi-
cientes, conociendo las particula-
ridades que presentan los
diferentes tipos de vehiculos,

Algunos indicadores de se-
guridad que se pueden obtener,
por tipo de vehiculo y por cada
millon de kilometros recorridos
son los siguientes:

Accidentes totales

Atropellos

- MNamero de muertos y heri-
dos graves

- Accidentes :-‘.egf:n causas (fal-

s0 adelantamiento, exceso de

velocidad, irrespeto de semi-

toro, irrespeto de senal de al-

o, etc.)

Tabla 2: Namero de automdviles "requeridos” para
ocasionar una muerte (1985) (Ref. 2)

Pais

# de automdviles "requeridos™ para

ocasionar una muerte

Faises con mas de 30 automdv./100 hab.. (1385)

Suecia 4500
UsA 4000
Inglaterra 3800
Alemania 3000
Francia 2500

Paises con 10 automdéviles/100 habitantes (1985)

Grecia 1000
Hungria 1000
Fartugal 1000
Venezuela 700

Costa Rica £00

Paises con menos de 1 automdvil/100 hab. (1985)
Kenia 100

Etiopia 75
Pakistén &0

Nigeria 35

- Accidentes segin estado del
conductor (ebrio, sobrio, dro-
Fas...)

- Accidentes segin edad del
conductor

- Accidentes segin nivel de
instruccion del conductor
{educacion primaria, secun-
daria, universitana, ...).

- Accidentes segan coeficiente
de razonamiento (en puntos
negros por egjemplo).

- Accidentes segin grado de-
luminosidad {en puntos ne-
gros).

Estudios de este tipo han per-
mitido identificar importantes
diferencias en la incidencia de ac-

——  —

cidentes segiin diferentes tipos
de wehiculos (ref.11); informa-
cidn esta muy valiosa para efec-
tos de toma de decisiones en
materia de accidentes [costos de
los seguros, sistemas de vigilan-
cia y control, ferl'i] del conductor,
Etc.{ La fig. 3 muestra, de forma
;unljlmiun, los resultados obteni-
0s.

CONCLUSIONES

1. La seguridad vial es un fe-
nomeno de grandes dimensio-
nes, econGmicas y sociales en
tedo el mundo, con el agravante
de que en algunos paises la mag-

oifajos) [ap ms1Aay €1



Revista del Colegio 14

e

nitud del pruh]l—:l'na mantiene
una tendencia a incrementarse.

2. Existen diferentes factores
cue intertelacionan en €] subsis-
tema de sepuridad vial. La ade-
cuada l:uuraina:iﬁn y gestion de
estos factores debe manejarse in-
tegralmente cuando se disena y
se implementa una estrategia pa-
ra disminuir el impacto de los
accidentes de transito.

3. El conductor, el clima, la
sefalizacidn, el marco reglamen-
tario legal, la geometria de la via,
el estado del pavimento, la ilumi-
nacidn, el sistema de vigilancia,
el nivel de desarrollo de la in-
fraestructura, las caracteristicas
de la flota, etc., son elementos
que interrelacionan en un siste-
ma vial y dan como resultado un
nivel de riesgo (tazas de acciden-
tes) en un sistema vial. Los anili-
sis comparativos entre diferentes
paises deben considerar las par-
ticularidades de cada realidad,
sobre todo si se requieren derivar
conclusiones y establecer metas
con base a pardmetros compara-
Fivos.

4. Los indices de segurnidad
(tazas de accidentes), ademas de
servir como pardmetros de
compa racidn entre sistermas via-
les similares, permiten darsegui-
miento histdrico a las estrategias

¥ programas que se disefien con |
el propdsito de atenuar el fend- |

meno de los accidentes,

5. El "perfil del conductor®
asociado con el concepto de MI-

VEL DE RIESGO PERCIBIDO |

POR EL CONDUCTOR, son fac-

tores condicionantes de la segu- |

ridad del sistema.

6. Para lograr un adecuado '

manejo de un sistema de seguri-
dad vial, se requiere necesaria-
mente de un sistema de
informacion eficiente y suficien-
te, que permita evaluar los resul-
tados que se van alcanzando.

7. Los indices de accidentes
que se adopten dentro un siste-
ma de infommacidn de acaiden-
tes, deben formularse de tal
forma que permitan aportar indi-
cadores t:l!'.;ji::tiun,r. claros (ue re-
flejen las diferentes facetas del
fendmeno Sndicudurﬂi Mera-
les e indicadores cnusahsﬁ?

8. La gestidn de la seguridad
vial, con el mas alto nivel técnico
€5 una exigencia insoslayable en
cada contexte vial. Cualquiera

ue sea la estrategia que se dise-

¢ en ese sentido, debe partir de
un conocimiento claro de todos
los factores involucrados.

9. El disefio de la seguridad
de una via integrado al concepto
del manejo de la seguridad de la
red de carreteras, debe ser el en-
foque metodoldgico en este cam-
po de la tecnologia vial.
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Ing. Martin Chaverri Roig

Triangulacion

Hace tiempo que no trato
los temas que recordaban
nuestras aventuras en el
desarrollo de los trabajos del
[nstituto Geografico MNacional,
y tampoco nuestro buen
amigo, el Ing. Ricardo Araya.
Hablaremos hoy un poco de
nuestras tareasenla Comision
de Limites con Panama. Para
ello me pongo a repasar una
vigja libreta de diario del afio
1949, pues para entonces ya
habia aprendido de nuestro
jefe, el Ing. Federico Gutiérrez
B., cudn necesario era llevar
un apunte que refrescara
nuestras memorias de los
sucesos de una labor que
significdb un hite en el

| ET———

observacidn. Diciembre de 1948,

Estacion de Trian.gular:iﬁn de Laguna. Mesa para las

desarrollo del pais.

Siempre creo que es
necesario que relatemos al-
gunas de nuestras experien-
cias, y por qué no, aventuras
en el desarrollo de nuestros
trabajos. Estoy seguro que mas
de uno tiene episodios que

| contar, que forman parte dela

historia de nuestra ingenieria
¥ queconstituiran documentos
que no solo nos entretendran
ahora, sino que serdn fuentes
deinterés documental paralos
historiadores en el futuro.

De nuestros rmhajns en la
Comisién de Limites con
Panama, solo conservo una

1

— e m—

| coleccion de fotografias -

dichosamente fechadas - y a
| veces pienso ponerme a
| recordar los episodios de ese
| trabajo, realizado durante el
desarrollo de la Segunda
] Guerra Mundial, lo que
impidié que pudiéramos
adquirir instrumental ade-
cuado paraloslevantamientos
geodésicos. Cuando se inicid
el Instituto Geogrifico
MNacional en 1945, comen-
zamoscon losmismos aparatos
y practicamente sin presu-
puesto, al extremo de que su
fundador, el Ing. Ricardo
| Fernindez Peralta, pagd de su
| peculio y durante varios meses
| a varios de nosotros. Todavia
no habia escuelasde topografia
y se nos confiaron algunos
trabajos de agrimensura, en
reparticiones de lotes. En otra
ocasién se nos encargd al Ing.
Otto Delgado B. y a mi, que
fuéramos a trazar el campo de
aterrizaje de Upala. Esta
poblacién no sbélo estaba
| ubicada a cilculo en el mapa
de entonces, sino que el viaje a
| ellaera unacompleta aventura.
' Recuerdo que volamos a Los
| Chiles y de allien lancha hasta
: San Carlos de Nicaragua y en
una lancha mais pequena,
pasamos el lago vy entramos
por el rio Zapote, hasta Upala.
En cada caserio por donde
pasdbamos, nos recibian con
cohetes y bombas, chompipe o
chanchoy por supuesto, guaro.

limparas de I, | Un guaro fuertisimo hecho en

| Nicaragua.




i il e S il o T

Octubire de 1948,
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Hablando por radio con la oficina de 5an José desde la Estacian Fila.

Aproveché mi estanciaen |

ese lugar para mds o menos
localizarlo por observaciones
astrondmicas, bastante incom-
pletas por ser tiemponublado,
peronos dié una mejor idea de
su localizacién. Hice varios
viajesa Upala, un par de veces
a pie de alli a Caias y otra vez
de Canas a Upala.

Creo que fue a mediados
del afio 1945 que llegaron
funcionarios de la armada de
los EEUU, que al terminar la
guerra decidieron formar una
organizacién para hacer la
cartografia de toda América,
aprovechando losequipos que
tenia el ejército, los excedentes

| de toda clase y sobre todo, el

— -
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Elconvoy de la IAGS cruzando el tio Tenorio al salir de Guanacaste. En

¢508 tiempos no habia ni carretera ni puentes. 25 de Mayo de 1952,

aprovechamiento de la
competencia técnica del en-
tonces U.5.Coastand Geodetic
Survey. Mds adelante, crearon
la Escuela Cartogrifica de la
zona del Canal, que dio
ensefianza bdsica en geodesia,
cartografia y fotogrametria al
personal hispanoamericanode
los institutos geograficos.

Instalacién y Exploraciones

El Servicio Geodésico
Interamericano, mis conocido
por sus siglas IAGS, en inglés
Inter American Geodetic
Service, instalé una oficina en
el Instituto y comenzé a llegar
personal ya venirequipo. Creo
que de los primeros que
tuvimos aqui, fueron un jefe
de campo, de nombre Peter
Gaitz, norteamericano de
origen yugoslavo, un teniente
en la oficina y un secretario,
Benson. Posteriormente llegd
a la oficina, como jefe el
entonces teniente Acrivos,
después capitin, casado en el
Salvadorconuna hermana del
Ing.Fernando M. Rudin, actual
director del Instituto Ceo-
grifico. Ademais de jeeps, que
Erancosa nueva para nosotros,
tuvimos un avidén Beechcraft
de dos motores y sus pilotos.
MNe habiendo mapas topo-
grificos, se planted una cadena

| de triangulacién aproximada
 porel ladodel Pacifico y luego

seexplordintensamente desde
el aire. Para ese entonces habia
llegadoatrabajarenel IAGSel

o183[07) [ap ejsiaay L1
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Ing. Claudio Vieto Rudriguez,
actual subdirector del IGM.

La base de Barranca

Basado en las explo-
raciones, se decidid establecer
una linea de base desde
Barranca a Aranjuez. Vinieron
para esta ocasion personal de

Rumbo a Acosta, en 1954, jalibamos nuestro equipo en carreta.

o —

jefatura del IAGS, como el

sefior Hanrahan, que habia

participadoen la demarcacion
de los limites entre Honduras
v Guatemala en 1935 y el Ing.
Mcllwaine, que habia tra-
bajado en Nicaragua. La me-
dicionde labase fue un trabajo
improbo, porque hubo que
limpiar completamente una

= =
o

epos. Noviembre de 1948,

e ’Tt:"m'm,'i
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linea recta de 8 kilémetros,
estaquearla con estacas de 2x4
pulgadas y un metro o mas de
largo, clavadas sélidamente a
las que se adheria en la parte
superior una laminita de zing,
sobre la que se mediria con las
cintas de acero invar. En la
medicidon se utilizaron cuatro
cintas, de las cuales una se
mantuvo solo para compa-
racion y las otras tres se
alternaron cada kilémetro.
Como la medicién fue para
adelante y para atrds, cada
kildmetro debia medirse con
una cinta diferente en ambas
ocasiones. La tensién de las
cintas comparadas de 50
metros, era de 15 kilogramos
que se aplicaban con una
balanza precisa. Las estacas se
nivelaron, para reducir los
cadenazos al horizonte. La
medicion paraadelante y para
atras, cerrd con 8 milimetros
en lacomprobaciénde campo.

Esta es la primera de una
serie de articulos que irdn
apareciendoen nuestra revista
y quisiera que otros colegas
comenzaran a desempolvar
recuerdos v nos los hiceran
llegar, ya que estas anécdotas
merecen ya integrarse a la
memaoriacolectiva de nuestras
profesiones, y hablonosélode
la topografia, sino de todas las
“aventuras” que los miembros
de este Colegio Federado han
vivido.




REECO S.A.

RENTA EMPRESARIAL DE EQUIPO DE CONSTRUCCION S.A.

Todo lo que su compaiiia necesita en algquiler de
equipo para construccidn; ponemos a su disposicidn:

© Andamios Compresores
o Formaleta Metdlica Bombas de Agua
& Puntales Volgquetes
= Compactadoras de Rodillo Planchas Vibratorias
= Guindolas Mezcladoras
= Back Hoes Equipo Hilti
Equipo de Soldar

Consiiltenos sobre otros equipos

Teléfono: §2-T117 - Fax: 32-3726 - 100 Sur, 200 Este de Mc Donalds Sabana Sur

ADQUIERA TODOS LOS MATERIALES PARA SU OBRA
EN UN SOLO LUGAR...

Bolsa de Materiales

w de Costa Rica S.A.

En lo Bolsa de Materiales usted podrd encontrar desde un
tornillo, hasta entrepisos para su obra. Adquiera,
ademds, 05 agregados que necesite, asi como

azulejos, terrazos, o loza sanitano,

Aproveche también nuestras mdltiples ventajos,
haciendo sus pedidos via telefonica o por fax vy
obtenga facilidodes de pago. gracias

a nuestro skterma de crédito.

: Lo Bola de Matericles le asegura garantia
- total en sus productos, a los mejores precios.

= Y
Teléfono: 53-9858 / Fax: 34-0957
De Sauter Curridabat, 50 metros sur
Apdo. 544-2050 San Pedro
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Nuevos Profesionales

Némina de profesionales in-
corporados al CFlA el 10 de
Diciembre de 1992

ingenieros Civiles

Aguilar Castro, José Ricardo
Arias Corona, Moises lvtzchesmart
Baltodano Parra, Josa Alberto
Barahona Cordero, Minor Enrigue
Bellavista Loria, Adrian

Bolafios Sanchez, Hubert Hernan
Cambronero Cerdas, Roger Amoldo
Campos Espinoza, José Luis
Campos Zarate, Silvia Lorena
Centeno Madrigal, Leonel
Chacén Hernandez, Federico

De Souza, Soraya

Hidalge Ledn, Hugo

Jara Murillo, Alberto

Jiménez Rojas, Carlos

Laurent Sanabria, Robert

Mata Jimeénez, Alvaro

Mora Soto, Ricardo

Morales Loria, Adrian

Morales Oviedo, Leonegl Francisco
Murillo Chan, John Antonio
Maranjo Jimenez, Eugenia Maria
Pacheco Alvarado, Amoldo

Peiia Villalta, Manuel Antonio
Pow-Hing Wong, David

Ramirez Campos, Luis Alonso
Sanchez Eger, Gerrud

Sandino Gonzalez, Alexander
Sandoval Campos, Carlos Alberto
Solano Ramirez, Rodrigo

Torres Chinchilla, Antonio

Torres Munos, Marcela

Vargas Araya, Néstor Martin
Vargas Vargas, Omar Ali
Vasquez Elizondo, Johnmy

Arguitectos

Aguilar Méndez, Marlene

Aragén Durén, Harold

Avilés Chaves, Luis Ricardo
Azofeifa Odiz, Carlos Luis

Blanco Campos, Grevin Enrique
Blanco Coto, Gustave Adolfo
Barrantes Vargas, Willie Francisco
Chavarria Navarro, Jorge A
Chinchilla Flores, Laura Eunice
Chinchilla Solano, Victor Manuel
Cordero Diaz, Jose Antonio
Fliman Wurgafi, Ricardo

Garcia Pastora, Reymar Alfonso
Gomez Carvajal, Alejandro
Hemandez Cérdoba, Manuel Mauricio
Hernandez Urefta, Olman Enrique
Kopper Vega, Albar

Mata Mufoz, Carlos Luis
Mendoza Arroyo, Carmen

Murioz Murillo, Teresita

Pérez Mora, Victor Enrique
Riggioni Zamora, Javier
Rodriguez Cubere, Henry
Sanchez Monge, Ricardo

Solis Redriguez, Allan Martin
Ulate Bolanos, Ana Julia
Valenciano Antillion, Ignacio
Vindas Chaves, Adrian Elias
Vindas Fournier, Alvaro José
Zelkowicz Gritun, Jeannette

Ingenieros Electricistas

Barquero Mena, Allan

Bonilla Gonzalez, Marvin
Camacho De Pass, Ricardo
Chavanria Pérez, Luis Jorge
Fernandez Rojas, Rodrigo Antonio
Gamboa Barquero, Eddy Francisco

| Garefa Chavarra, Francisco Gerardo

Giraldo Alvarez, Luis Ignacio
Morales Montero, Karla

Munioz Rojas, Guillerma Antonio
Ortiz Oviedo, Eduardo Alonso
Paniagua Valverde, Lethi Tirn
Rodriguez Castrillo, Amado
Rodriguez Cubillo, Robert Fernando
Rojas Fernandez, Oscar Luis
Sanchez Pacheco, Roberto

Solis Sanahuja, Daniel

Soto Cambronero, Javier Ricardo
Valladares Ugalde, Alsjandro
Vega Porras, Laurence

Vindas Alvarado, Carlos A.
Zumbado Vargas, Douglas

Ingenieros Mecanicos

Aguilar Herrera, Adrian Javier
Alfaro Bolanos, Alfrado

Alvarado Méndez, Carlos
Arredondo Guevara, German E.
Bolanos Ramirez, Alvaro
Bolafos Vargas, Jorge Luis
Coronado Coronado, Luis
Chaves Mora, Eddie

Galan Castillp, Alejandro
(zamboa Espinoza, Edgar
Gomez Meléndez, Mauricio
Hernandez Chaves, Luis Guillermo
Kwok Ching, Kwan

Luthmer Louzao, Emilio

Montoya Chaverri, Jaime

Mora Cubille, Henry

Quesada Arce, Edgar Martin
Quesada Corrales, Guide Mauricio
Ramirez Bolafos, Victor Manuel
Ramos Con, Rafael Arturo

Salas Campos, Federico Donato
Torres Calzada, Luis Eduardo
Ugalde Salazar, Rafael Angel
Vargas Vargas, Viclor Gerardo
Villalobos Carvajal, José Enoc
Zamora Montoya, Ronny Gerardo




Ingenieros Industriales

Brenes Soto, Jose Franz
Caballero Villareal, Lourdes
Catdn Aparicio, Yorleny

Cerdas Tenorio, Wady Johel
Chassoul Valenciano, Max
Fonseca Portuguez, Jorge Mauricio
Gonzalez Vasquez, Luis Alonso
Huertas Carrillo, Vermy

Matas Franceschi, Martin

Meza Lopez, Nicolas

Qreamune Zepeda, Eugenia
Osejo Villegas, Mike Alonso
Pereira Sevilla, Augusto
Quesada Zaldivar, Sheila

Roldan Cubero, Juan Pablo
Salgado Portuguez, Alvaro
Sanchez Calderdn, Jorge Alfredo
Sanchez Chaverri, Sergio

Solano Rojas, Everardo Alejandro
Solis Moya, Rolando Alberto
Sato Solis, Victor Manuel
Trigueros Fallas, Gustavo Adolfo
Valverde Tristan, Paulo

Ingenieros Agricolas

Sanchez Méndez, José Joaguin
Sedo Ledn, Francisco

Ingenieros Topdgrafos y
Geodestas

Alvarez Fuentes, Ervin Adalfo
Araya Villalobos, Leda Maria
Bonilta Vargas, Jose Manuel
Chaves Chaves, Milton

Chinchilla Miranda, Alexis
Gamboa Vasquez, Willam Alfonso

Madrigal Gutigrrez, Francisco
Reyes Pifa, Juan Roberto
Rodriguez Rodriguez, Guillermo
Rosales Morales, Byron

Sevilla Hernandez, Carlos

Topografos Asociados

Acufia Vargas, Julic Cesar
Aguero Jimenez, Martin
Aguilar Alvarado, Oscar

Arias Vargas, Wamer

Arroyo Chavarria, Jorge Luis
Arrayo Solano, Franklin
Bonilla Barahona, Warner
Bonilla Barrantes, Harry
Delgade Cervantes, Juan Jorge
Cespedes Umana, Marvin
Dittel Cordoba, Mauricio
Flores Arce, Roye Antonio
Fuentes Quesada, Gerardo
Gonzélez Avila, Henry
Gonzélez Jiménez, Vera Cruz
Gonzalez Murillo, Giovanni
Guzmén Acufa, Marvin
Hemandez Garita, Danilo

| Herndndez Gonzalez, Alvaro

Hernandez Santana, Alexander
Maonge Arias, Olger Armulfo
Montoya Jimenez, Wilberh
Munoz Montero, Carlos Alberto
Nifiez Quesada, Luis Guillermo
Cwiedo Rojas, Gunnar

Pérez Morales, Francisco
Ramirez Sandi, [saac Martin
Rodriguez Marin, Manuel
Rodriguez Ramirez, Guillermo
Solis Rodriguez, Marco Tulio
Ulate Arias, Johnny Mauricio
Villalobos Salazar, Rafael

| Vindas Gonzélez, Alexander
Zumbado Hemandez, Freddy

Ingenieros Técnicos en
Electronica

| Aguilar Figueroa, Tobias Fernando
Camacho Calvo, José Gerardo
Hidalgo Salazar, Juan Carlos
Leitén Badilla, Julio

Madrigal Artavia, Adolfo

Sanchez Quirds, Victor Hugo
Umana Rojas, Walter

Viquez Rojas, Julio José

Zoufaly Boldrini, Federico

Ingenieros Técnicos en

Bolafos Chaverri, Alexander Gerardo
Diaz Diaz, Walter Rodolfo

Jiménez Gonzalez, Fernando

Mata Arrieta, Leonardo

Mata Madriz, Sergio Enrique
Ramirez Quirds, Amoldo
Rodriguez Chavarria, José

Salas Mora, Lisandro

Valverde Abarca, José Albero

Ingenieros Técnicos en

Chaves Rodriguez, Luis Eduardo
Hasbum Fernéndez, lvannia Maria
Ochoa Diaz, Eddie Estuardo

Ingeniero Técnico en
1 Maderas

Mantenimiento Industrial

Produccién Industrial

| Sermano Montero, José Rafael

—
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Hotel Monteverde Lodge
Arq. Julia Van Wilpe

Mencion Honorifica de la I Bienal de Arquitectura y
Lrbanismo Costarricense

| LA OBRA ]

Hotel Monteverde Lodge ‘
Monteverde, Puntarenas |I
|

Costa Rica 1990 <0, -
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[ COLABORADORES ||

Ing. Rodrigo Altmann,
Estructura

Ing. Guillermo Ruiz,
Sanitario

Ing. Javier Vargas, Eléctrico
Ing. Roberto Alfaro,
Telefénico

Don Hans Van Der Wielen
(Bouganvillea), Aspectos
Hoteleros y
Funcionamiento

R

[ ELPROYECTO |

Hotel de montana de 27
habitaciones, 1 cuatro de
minusvalidos, 2
habitaciones para guias y
choferes, 1 sala de
conferencias, drea jacuzzi
con jardin interior,
restaurante, bar, etc.

.&Eea de construccidon: 2000
m~ aprox.

13
WP
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Arg. Julia Van Wilpe ‘

'ﬁe‘mpn de construccitn: &
meses.

Distancia 4 h. de S5an José.

ot




UBICACION

1. Patio de Servicio
2. Serviclo

3. Administracidn
4. Lobby

&, Patio de Entrada
6. Restaurante

7. Habitaciones

8. Nicleo Previsto

PLANTA NIVEL INFERIOR cscors v 100

PLANTA DE CONJUNTO PRINCIPAL
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yon

[ UBICACION

Un claro en el bosque tropical nuboso, a la
orilla de un canén con una pendiente de casi
90. Espacio muy reducido y con pendiente
variada, se evita la tala de drboles y los
grandes movimientos de tierra, Las
edificaciones se adaptan al terreno v se
desarrollan en varios niveles en una gama de
9 metros de diferencia.

Altura maxima de los edificios 8 metros,
para no s:::brepasar el bnsque.

[ EL USUARIO i

Para el turista internacional de alta categoria
que viene a Monteverde tinicamente a visitar
la reserva forestal se crea un oasis, un
ambiente interior acogedor y confortable que
contrasta con el ambiente de la selva: barro,
Huvia, frio, malos caminos, etc.

,- CLIMA |

Tropical de altura, 1700 m., dos estaciones:
seca y lluviosa, no muy bien definidas.

Alta nubosidad y lloviznas durante todo el
ano, HR alta, radiacion alta durante las pocas
horas de sol. Temperatura entre 12C v 28C,
fuertes vientos del N-E y E.

-

L RESPUESTA AL CLIMA

Se aprovecha el bosque existente y se

refuerza para que actie como barrera contra
el viento. Patio de entrada: ancho menor que
altura, para que el viento pase por encima de |
los edificios. :

Orientacién con respecto al recorrido solar
no es vinculante en este tipo de clima,
prevalece el criterio de visuales, aislamiento
techos, paredes, chimenea, jacuzzi caliente.

[ COLORES |

Colores exteriores: techos y pared es blancos

para que la edificacién se confunda con las
nubes. Colores interiores: cilidos, naranja
(ladrillo y loseta), café (madera en cielos,
paredes y muebles).

i

| ACTA DE PREMIACION

Se otorga Mencién Honorifica al "Hotel
Monteverde” en la provincia de Puntarenas,
disefiado por la Arq. Julia Letton de Van
Wilpe. El edificio manifiesta una clara
comprension de elementos y funciones
claramente resueltas como partido y como
conjunto. Se integra y respeta el paisaje
circundante, manteniendo en tode momento
una adecuada escala. Constituye un
indudable ejemplo de la Arquitectura para

turismo que debe desarrollarse 'en el pais.




Colores exteriores: techos y

paredes blancos para que o

edificacion se confunda

; con fas nubes.

Un oasis, un ambiente interior acogedor y
mnfartﬂﬁfﬁ que contrasta con el ambiente

de [a sefva: barro, luvia, frio, malos

caminogs, etc.

=

| LIMITANTES =i ~ RESPUESTA |
th
Camino de acceso en muy mal estado. Uso de material liviano, preconstruccion. ?
Sistema constructive en marco metdlico de <t
Mo hay mano de obra especializada en la BT con forro de tabla de fibrocemento, Pared E
zona, ni materiales de construccidn. Seca. =2
L Presupuesto limitado. Presion de tiempo. Planos constructivos extremadamente E
: detallados. o,
— — — -




=ANAMARCALA S.A-

UrAa SURY A SIUE HACE LA DIFEREMCEA

CALIDAD

Tel: 33-2378 [ Fax 33-2421
calle 11, Ediflele Wimmer, 3

ed.,

continuamos
crecrendo v usted

TORNECK

El Nombre Cumbre
en Pernos, Tuerca
y Tornillos

FPARA LA INDUSTRIA
MARINA AUTOMOTRIZ,
FERRETERIA MECANICA
EN GENERAL. LA
AGROINDUSTRIA,

¥ Venga y Comprugbelo
ventas al por mayor y al detalle

TN rneca, ra.

Tomillos Especiales de Centroameéne.

18 MIL TORNILLOS
Y AHORA MUCHO MAS

SAN JOSE
AVE. 10, CALLES 18 Y 20
DE LA IGLESIA DE LAS nmmas 50 M AL ESTE
TELEFONO: 22-0777

CURRIDABAT
100 M OESTE DE LA PLAZA DEL SOL
TELEFONO: 24-3777




ACEROS CENTROAMERICANOS S.A.

FABRICANTES DE: + Tanques para agua, die-
sel y presidn (Ginicos con tapas rebordeadas)

Tanques de acero inoxidable * Tanques aus-
tralianos = Containers * Silos » etc.

FABRICANTES DE: - Edificios, Bode-
gas y todo tipo de estructuras metd-

licas + Estanterias * Barcos Metélicos
para pesca y otros * etc.

o

b S=w

Diseio ¢ Instalacitn Colima de Tibas =
Sistermas Contra Incendios

il ; Fr ';rélen:u metdlicas "SPRINKLERS" Fax: 35-1516 Siles
de acuerdo a normas NFPA Tels: 35-0304 ! 35-4835

: TI‘“ XY : i
Apdo: 3642 - 1000 ' |

ING. CLAUDIO ORTIZ GUIER | Contamos con: Ingeniercos Industriales, Ing. Mewldrgico, Ing. Civil
: - aqs | Msc Estructuras. Ing. Civil especialistas en sisternas contra incen-
 TREEIE IS | dios, Ing. Naval, Ingenierfa Ocednica PhD.

&

. as obras mas exigentes, E U Ro BAU

son ;jbra de ENMNTIRERPISCOS LIVILAMNCOS

Nuestra tecnologia alemana le da
excelente calidad, al mejor costo,
Utilizando nuestros entrepisos,
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Disefio de espigones de gavién para la
recuperacion de orillas erosionadas.

Presentado en el IV Cﬂﬂgmsc} Nacional
de Recursos Hidrdulicos

Resumen

Dentro de los diferentes
tipos de erosién que puede
presentar un cauce, encontra-
mos la socavacion que se pro-
duce en los tramos en curva,
donde el proceso erosivo ori-
gina que en la curva externa se
observen mayores profundi-
dades y velocidades, moti-
vando as{ que los rios sufran
desplazamientos laterales.

Dichos desplazamientos
pueden afectar plantaciones,
carreteras, asentamientos hu-
manos, o bien instalaciones de
diferente naturaleza como de-
portivas, industriales o por-
tuarias, etc.

La forma de evitar estos
desplazamientos y sus conse-
cuencias, es protegiendo la
margen erosionada con defen-
sas longitudinales continuas,
o bien mediante el uso de es-
pigones.

Los espigones son es-
tructuras que desvian la co-
rriente hacia el centro del
cauce, alejindola de la orilla

| proteger.

Aguas abajo de cada espi-
gon se manifiesta una deposi-
cidn de las particulas sdlidas que
arrastra la corriente, formando
asi una playa de sedimentos en
el sector conocido como area
protegida por el espigdn.

Ahora bien, esa nueva
orilla delimitada por la playa
que se formd, aleja el fendme-
no erosivo del agua, resguar-
dando a la vieja orilla que se
quiso proteger originalmente.

El presente trabajo tiene
por cbjetivo difundir criterios
de disefio para la construccidn
de espigones de gavidn, de
manera tal que los mismos
puedan cumplir satisfactoria-

mente la misicn para la que
fueron concebidos.

Introduccidn

La erosidn es un fendme-
no que se presenta en los cau-
ces, bajo distintas formas,
adquiriendo caracteristicas
particulares en cada caso.

Es muy comian observar
que los centros poblados se
asienten cerca de los rios, para
garantizar as{ su abasteci-
miento de agua. 5i bien esta es
una tendencia légica y natu-
ral, trae consigo el problema
que al manifestar el rioun des-
plazamiento lateral producto
de un fendmeno erosivo, este
puede poner en peligro obras
de infraestructura y hasta vi-
das humanas en algunos ca-
508,

Entre as obras alas que se
puede recurrir para evitar los
desplazamientos mencio-
nados, encontramos las
protecciones longitudinales
continuas v los espigones.

En el presente trabajo nos
ocuparemos del diseno de es-
pigones de gavidn, basados en

Figura 1. Proceso erosivo
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la experiencia recogida en este
campo de aplicacion.

Descripcion del problema
a resolver

Los desplazamientos la-
terales de mayor importancia,
ocurren en las curvas. La cau-
sa de este fendmeno encuentra
explicacion en la aparicion de
una fuerza centrifuga, que tie-
ne lugar en las curvas y provo-
ta una sobreelevacion del
nivel de las aguas en el extra-
dds de las mismas. Ello trae
aparejado una corriente por el
fondo del cauce con direccién
v sentido del exterior al inte-
rior de la curva.

Al encontrarse la mencio-
nada corriente, con la corrien-
te longitudinal del cauce y
sumarse -ﬂ!‘l'lh-i’lﬁ.. encontramos
que en las curvas existe una
corriente helicoidal que pro-
vocard el arrastre de los mate-
riales del fondo hacia el
intradds. Este mecanismo ex-
plica el hecho que observemos
erosién en el extradds de la
curva y depdsito de sedimen-
to en el intrados, lo que a su
vez provoca la formacién de
un canal mas profundo adya-
cente a la curva exterior.

Asimismo por encontrar
mayor profundidad, también
existird mayor velocidad junto a
la orilla externa, lo que contribu-
ve a que la corriente arrastre el
material de la orilla erosionada.

En la Figura 1 podemos
observar el proceso erosivo,
donde vemos que el talud de
la orilla erosionada, tiende a
ser vertical, hasta que el mate-
rial que la conforma no lo re-
siste v falla, deslizdndose la
faja superior dentro del cauce.
Al producirse el deslizamien-
to, el talud se tiende nueva-
mente, pero como la corriente
arrastra las particulas del fon-
do, el ciclo vuelve a repetirse.

Descripcidn de la solucidn

Como menciondbamos
anteriormente, para defen-
der una orilla erosionada,

uede recurrirse a una de-
ensa marginal continua o
bien a espigones. Estos lti-
mos pueden resultar mads
complicados de construir (en
algunos casos), que la defen-
sa continua y seguramente
estardan mds expuestos a
eventuales dafos, pero tam-
bién es cierto que son mas
econdmicos. Este altimo fac-
tor ha contribuido enorme-
mente a su cada dia mayor
ulilizacién en obras de de-
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Figura 2. Espi_g:;nis @n asta simple
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Hay algunos casos en que
los espigones no son recomen-
dables y son aquellos cauces
cuya seccidn de escurrimiento
no debe ser estrechada o bien
tramos en curvas con radio de
curvatura muy pequeno (me-
nor a 2,5 veces el ancho del
cauce), donde la cantidad de
espigones necesarios convier-
te a esta solucién en equiva-
lente, desde el punto de vista
econdmico, con una defensa
continua.

Los espigones no deben |

causar un cambio bruscoen la
direccion de la corriente, sino
| que por el contrario, el desvio
debe ser suave. El primer espi-
gbn debe colocarse aguas arri-
ba del punto donde la erosién
| comienza a visualizarse en la
orilla a proteger y los espigo-
nes siguientes que conforman
la baterfa, deben extenderse
hasta el punto donde ya no se
observa erosion y por lo tanto
la direccién del cauce es la co-
rrecta.

En una bateria de espigo-

nes correctamente disenada,
lalinea imaginaria que une los
extremos de los mismos den-
tro del cauce determinard la
futura orilla o bien la orilla
buscada. Los espacios conte-
nidos entre espigones sucesi-
vos seran gradualmente
rellenados con material de
arrastre que se depositara for-
mando una playa. Esta sedi-

Con

IBROLIT 100,

Perlll longitodiss

——
=

—

i ; Mox. nivel |

i O o %J:_“--_H-Ji |
= o e

(At

5 +
[ EpE— |
= |

i,

 Figura 3. Espigenes en martillo
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mentacion entre espigones se-
rd funcién de su longitud de
trabajo y de la separacién en-
tre los mismos y comenzara
con el material mds grueso. A
medida que el depdsito de
material crece en altura y por
lo tanto la profundidad del
agua decrece, el material mas
fino sedimenta también dan-

La ubicacién y la forma de
los espigones tiene sus efectos
sobre la profundidad y la po-
sicion del relleno. Como clasi-
ficaciéon general podemos
decir que en cuanto a su ubi-
cacidn, los espigones pueden
clasificarse de la siguiente ma-
nera:

a) A contra corriente
b) Normales a la corriente

¢) A favor de la corriente

En el grupo (a) encontra-
mos aquellos espigones don-
de su eje longitudinal forma

| un dngulo agudo con la tan-

gente a la orilla hacia aguas |
arriba del mismo. Este tipode
espigones depositan mds ma-

| terial aguas arriba que aguas
dole forma a la superficie final |
| del relleno.

abajo del mismo.

En el grupo (b) encontra-
mos aquellos espigones cuyo
eje longitudinal forma un dn-

ulo recto con el eje del cauce.

n este tipo, el aprovecha-
miento de la longitud de tra-
bajo es total en cuanto a su
proyeccion en el area protegi-
da por el espigén, pero el des-
vio de la corriente es fuerte.
Por tal razdén su longitud debe
ser pequena con respecto al
ancho del cauce, o bien que el

se hace mejor
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Figura 4. Espigones en bayoneta

primer espigdn de la baterfa sea
declinante (o sea inclinado a fa-
vor de la corriente), seguido
luego de espigones normales.

En el grupo (c) se encuen-
tran los E,Tignnes cuyo eje
longitudinal forma un dngulo
agudo con la tangente a la ori-
lla aguas abajo del mismo. Es-
te angulo es variable en
funcidn de las caracterfsticas
de cada obra pero en general
se adoptard de 60/70°. Este
tpo de espigones son, tal vez,
‘o5 mas difundidos pues el
desvio de la corriente es mas
suave y por lo tanto estan me-
nos expuestos a eventuales
dafios. Asimismo son reco-
mendables en caso de rios con
fuerte pendiente y velocidad y
arrasire de solidos gruesos.

En cuanto a su forma, po-
demos clasificar a los espigo-
nes de la siguiente manera:

d) Asta simple
e) Cabeza de martillo
f) Bayoneta

Los de "asta simple” (ver
Figura 2) son los espigones
mas utilizados por su senci-
llez y su bajo costo, ademads de
ser aplicables en mayor niime-
ro de casos que los otros dos
tipos.

Los de "cabeza de marti-
llo" son mas eficientes en
cuanto a la cantidad de ma-
terial que logran depositar
pero son mas caros y compli-
cados de construir. (ver Fi-
gura 3)

Los de "bayoneta” son es-
pecialmente recomendables
en cauces anchos y de baja ve-
locidad, con gran arrastre de
sedimento limoso, en cuyo ca-
so la punta en Bayoneta se
coloca a contra corriente (ver
Figura 4)

Una caracteristica impor-
tante en el diseno de una bate-
ria de espigones de gavidn, es
que la misma puede realizarse
por etapas y luego aumentar-
se o perfeccionarse al observar
el comportamiento del rio an-
te la obra de defensa construi-
da. Esto permite disefiar en
una primera etapa espigones
de pequena longitud y luego
recrecerlos aumentando su
longitud o bien su altura e in-
cluso transformarlos en espi-
gones de cabeza de martillo o
bayoneta.

Cabe destacar que al dise-
far un espigdén es recomenda-
ble que su cabeza (extremo del
espigdn dentro del cauce) sea
de una altura minima. Dicha
altura debe ser ligeramente
superior a la del tirante en es-
tiaje, de manera tal de reducir
los vortices que se producirdn
en las proximidades de la ca-
beza por el encuentro de la
corriente longitudinal del es-
pigdén y la corriente principal
del cauce.

A medida que nos acerca-
mos hacia la orilla, recorrien-
do el cuerpo del espigdn,
encontramos su parte media,
denominada barra, cuya altu-
ra se recomienda que sea algo
superior a la del tirante medio
del cauce. Por dltimo encon-
tramos la raiz del espigén (ex-
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tremo en contacto con la ori-
lla) que se recomienda que sea
siempre insumergible incluso
para los caudales maximos.

Por lo antedicho pode-
mos observar que si hacemos
un corte longitudinal de un
espigén tipo, veremos que el
mismo estd representado por
un plano inclinado, en un caso
ideal. Esto trae aparejada la
necesidad de doblar los gavio-
nes, lo que representa una
cierta complicacion de tipo
constructivo. También se pue-

: ja:rse al plan-;:- inchinado 1deal ¥
facilitando asi la tarea cons-
tructiva. (ver Figuras 5 y 6)

Asimismo es importante
tener en cuenta al momentodel
disefio, que los espigones de-
ben empotrarse en la orilla en
una longitud tal que esté com-
prendida entre un 10% y un
25% de su longitud de trabajo.
| Este empotramiento tiene por

tructura por parte del agua.

Por otra parte la longitud
| de trabajo del espigon, es con-

veniente que no supere el 25% |
del ancho del cauce, de mane-
| ra tal de no estrangular dema-
siado su seccion hidrdulica.

Diseno de Espigones

Al disenar una proteccion

de recurrir a una escalera de |
gav[::rnes tratando de aseme- |

funcidn evitar el rodeo de la es- |

. LFigura 5.Espigon ideal

Inclinacion variable en foncion de
lo_longitud y oltura determinodo s

S

o
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base anfitecovoate

en base a espigones se deben
definir los siguienteﬁ puntos:

1.- Ubicacidn en planta
2.- Longitud de trabajo
3.- Longitud de
, empotramiento
| 4.- Separacidn de los
| espigones
| 5.- Perfil longitudinal
6.- Direccidn respecto a la
corriente
7.- Forma del espigdn
B.- Seccidn transversal
9.- Base antisocavante
1.- Ubicacidn en planta
El primer paso a ejecutar
es definir en una vistaen plan-

ta cual es el eje del rio y en las
| orillas a proteger, trazar las li-
| neas paraleias al eje que de-
| marcarin las futuras orillas
| buscadas. Esto es vilido tanto
para proteccion de una sola
orilla o de ambas.

Las lineas imaginarias
trazadas nos indicaran el ex-
tremo al que deben llegar los
sucesivos espigones, o sea que

la longitud de trabajo de cada |

hace mejor

‘I Lo que si dehe cumplirse 2s
|

uno de ellos estard dada por la
distancia de la orilla real a la
linea trazada.

Lalinea tedricade la futu-

ra orilla deberd trazarse lo
. mas uniformemente posible,
aungue no tiene orque tener
un dnico radio de curvatura.

que todos los radios de esa

linea se midan hacia el interior

| de la curva.

| 2.- Longitud de trabajo de
los espigones

Dicha longitud es la com-
prendida entre la orilla a pro-
teger v el extremo dentro del
cauce, por donde pasa la linea
imaginaria de la futura orilla.

Esta longitud queda en-
tonces determinada al trazar
la linea mencionada y es con-
veniente que no supere el 25%

senaldramos anteriormente.

3.- Longitud de
empotramiento de los

espigones

OLIT100,

del ancho del cauce como ya lo |

n
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base antlaocovente

Esta longitud es la que es-
td dentro de la margen y es
conveniente que se encuentre
dentro del 10% al 25% de la
longitud de trabajo, evitando
asi el rodeo de la estructura.
(ver Figura 7)

4.- Separacidn de los
espigones

Esta distancia se mide en
la orilla, entre los puntos de
comienzo de los sucesivos es-
pigones. En el caso que estén
construidos en tramos rectos,
Muestra experiencia indica
que separaciones compren-
didas entre 5 y 6 veces la
longitud de trabajo, han de-
mostrado ofrecer resultados
satisfactorios.

Puede realizarse un traza-
afico, que tenga en cuen-

ta la ampliacién tedrica del
flujo una vez que este pasd por

el extremo del espigdn, siendo
el dngulo de esaampliaciénde
9 a 11° Esta determinacitn
grafica debe tener también en
cuenta el dngulo de inclina-
cidn del eje del espigdn con la
tangente a la orilla, aguas aba-
jo del mismo. (ver Figura 8).

Si la obra a construir se
llevara a cabo en un tramo en
curva, siempre es recomenda-
ble la determinacién grafica.
Mo obstante si se diera el caso
que la curva es regular y con
un Unico radio de curvatura
entonces puede recurrirse a
separaciones de 3 a 4 veces la
longitud de trabajo, siendo me-
nos exigente a medida que el
radio de curvatura es mayor.

5.- Perfil longitudinal del
espigon.

La experiencia recogida
en este tipo de obras, indica

que es conveniente que los es-
pigones tengan una pendiente
longitudinal hacia adentro del

Lauce,

Se ha podido comprobar
que el }:r:argJ | ]{mgltudmal del
espigon debe asemejarse a un
plano inclinado, con altura
cercana a cero en su cabeza y
una altura insumergible
(aun para maximos cauda-
les) en su encuentro con la
orilla.

Este diseno viene acom- |

panado de una serie de venta-
jas, entre las que podemos
mencionar:

- A) Se disminuye notable-
mente la socavacidn local eh el
extremo del espigdn, dentro
del cauce.

B) El depdsito de material
sedimentado se produce mds
rapidamente que en espigo-
nes con perfil horizontal, o sea
de altura constante.

C) El ahorro del material,
O sea gaviones, es consider-
able, con valores que van de
un 30 a un 60%, dependiendo
de la longitud y altura de los
mismos.
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6.- Direccion respecto a la
corriente.

Como ya mencionamos |

anteriormente, los espigones
pueden estar dirigidos respec-
to a la corriente de tres formas
diferentes, a saber.

a) A contra corriente
b) Mormales a la corriente
¢) A favor de la corriente

Para medir la orientacion
de los espigones se determina
Elﬁn ulo que forma el eje lon-
gitu m;ﬂ e los mismos, con
la tangente a la orilla en el
punto de arranque, medido
hacia aguas abajo.

Es recomendable que en
tramm rectos o bien en curvas
regulares, los espigones for-
men un dngulo de 60/70“ con
la tangente a la orilla.

En casos especiales como ser:

a) Primer espigon de la

bateria en corrientes muy

fuertes.

b)
radios de curvatura
pequenos.

Curvas irregulares con
varios radios de curvatura.

<)

Curvas muy cerradas, con |

'3 Ly

W3 Ly

; -] l..T

base anfisadsvanie

S O e e e e

Lfrabaje

l 1
\ Figura 7. Longitud de empotramiente

Este dngulo va a dismi-
nuir, llegando incluso a valo-
res cercanos a los 307

En base a la experiencia
recogida, podemos afirmar
que los espigones a contraco-
rriente obligan a tener separa-
ciones menores entre los
mismos con el consiguiente
incremento del volumen de
obra. Por otra parte, salvo en
casos muy particulares, no
han dado un resultado satis-
factorio.

Es recomendable enton-
ces recurrir a espigones nor-
males o bien inclinados a
favor de la corriente, siendo
estos Gltimos los mas usados
y los mads seguros.

7.- Forma del espigén

Como ya mencionamos |
anteriormente, en el momento
del diseno debe optarse por
una de las tres formas sugeri-
das para el espigdn, siendo la
mads difundida y la mds estu-
diada la de asta simple.

8.- Seccidn transversal

5i hacemos un corte trans-
versal de un espigdn de ga-
vidn tipo, encontraremos que
el ancho de la base coincide
con su altura, presentando es-
calones de 0.50 m por cada la-
do y por cada metro de altura.

Esta seccidn ha probado,
en innumerables obras cons-
truidas en todo el mundo su
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estabilidad. De cualquier for-
ma puede modificarse la am-
plitud de los escalones, a
criterio del proyectista.

9.- Base antisocavante

Es indispensable en todo
espigdn construir una base
antisocavante con Colchones
Reno para alejar el fendmeno
erosivo del cuerpo del espi-
zon hacia adentro del cauce.
iver Figuras 2 a7)

La longitud libre de la
base mencionada debe ser tal
que sea 1,5 a 2 veces la cota
de erosidn vertical prevista
en ese punto. Esta relacion
empirica fue corroborada
por ensayos de laboratorio
recientes.

Dicha base antisocavante
debe extenderse aguas arriba
v alrededor de la cabeza del
sspigdn, no siendo necesaria
aguas abajo del mismo, por
ser 5u drea protegida y de de-

posito de sedimentos.

El extremo de la base
mencionada va a cabecear
acompanando el perfil de ero-
s1on hasta alcanzar un nuevo
estado de equilibrio, preservan-
do asi el cuerpo del espigdn.

Como su funcidn es la de
cabecear, se recurre a los col-
chones Reno que por su pe-
queno espesor (0.17 a 0.30 m)
SON HIUE'E'D mas flexibles que
los gaviones caja.

Conclusiones

El presente trabajo pre-
tende difundir el uso de espi-
gones en obras de defensa de
margenes, por ser una solu-
cién de probada eficiencia
cuando es correctamente dise-
nada.

Asimismo hace énfasis en
encarar esta solucién con ga-
viones, por ].'-FT'ES'E‘I'II-EIF los
mismos ciertas ventajas coms-

parativas que los transforman
en el elemento ideal para la
construccién de espigones.

Entre las mencionadas
ventajas podemos destacar
que su permeabilidad permite
que el agua cargada de sedi-
mentos pierda su velocidad al

asar a través del mismo, de-
positando dichos materiales.

Del mismo modo su flexi-
bilidad le permite soportar
asentamientos sin quebrarse,
adaptindose a las condiciones
cambiantes del lecho. Tam-
bién es importante senalar
que su gran resistencia, logra-
da por la piedrade relleno y la
malla que la contiene, le per-
miten soportar con éxito el
empuje de la corriente y de los
cuerpos flotantes que pueda
arrastrar el rio.

Por iltimo debemos des-
tacar el hecho que los espigo-
nes de gavién pueden
Cconsiruirse en cauces con
aguas permanentes, aunque
estos presenten profundida-
des y velocidades elevadas,
como es el caso del Rio Sixaola
donde la Chiriqui Land Com-
pany construyd espigones de
proteccién de sus plantacio-

nes de banano, con profundi-

dades de agua de 5aém.

En estos casos la base an-
tisocavante se lleva a cabo con
gaviones saco, que son embal-
sados de piedra colocados
uno sobre otro, hasta formar
una base piramidal que al sa-
lir del nivel del agua se com-
pleta con los gaviones caja,
dﬁlndﬂle forma al espigon fi-
el
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Terminaciones o
terminales para cables
de potencia

La distribucidn eléctrica
en nuestro pais a nivel de ten-
dido de lineas primarias no es
homogénea en cuanto al sis-
tema de instalacién emplea-
do. Lo normal es encontrar

ue el sistema comercial sea
del tipo aéreo, en tanto que,
por razones técnicas, normati-
vas, de seguridad, practicas o
simplemente por estética, el
abonado prefiere los sistemas
subterrdneos, generalmente
canalizados, por lo regular en
conductos de PVC.

Por lo que vimos en el pa-
rrafo anterior, es necesario
que ambos sistemas coexistan
y debido a esto, se requiere
que en determinado momento
se produzca un cambio en el
tipo de cable, del desnudo
usado en el tendido aéreo, al
cable con aislamiento para al-
ta tensidn en los sistemas sub-
terraneos.

Por las condiciones en
que se instalan los cables sub-
terraneos y en el caso que nos
ocupa, por las tensiones (vol-
tajes) que conducen, su diseno
y construccidn difiere mucho
de un cable convencional pa-

Media Tension (5 a 35 KV).

ra baja tensién. A manera de
referencia y sin entrar en deta-
lles constructivos, diremos
que la estructura basica de un
cable monopolar, para un
voltaje mayor a 5 KV, es la
siguiente:

-
a - Conductor
b - Pantalla semiconductora
sobre el conductor
¢ - Aislamiento primario
d - Pantalla(s)
semiconductora(s) sobre el
aislamiento
e - Pantalla metalica (hilos
de cobre, cintas o ambas)
f - Cubierta

Debido a esta configura-
cion y al efecto que tiene el alto
voltaje sobre los diversos com-
ponentes del cable, al cortar
éste para ser instalado en el
corta circuito, el seccionador,
el transformador o cualquier
otro accesorio, se desarrollan
en los extremos del mismo
grandes "esfuerzos eléctri-
cos"”, los cuales deben ser con-
trolados, de tal manera que no
se produzca una falla en la
linea, especialmente cuando
las condiciones de carga va-
rian.

N

A través de los afios han
venido evolucionando los mé-
todos para el control de estos
esfuerzos eléctricos, hacién-
dose estos sistemas, cada vez
més efectivos y mds sencillos
de utilizar.

Para poder conceptuar
apropiadamente esta evolu-
cién hablaremos brevemente
decadaunodeellos yde cémo
M, a base de nuevas tecnolo-
gias, ha hecho de un trabajo
tedioso y de gran cuidado, al-
go muy sencillo para el insta-
lador.

Existen dos métodos bdsi-
cos para realizar el control de
esfuerzos eléctricos en una
terminacién de cable de po-
tencia, que conduce alto volta-
1e, estos son:

a - Método resistivo
b - Método capacitivo

a - Método resistivo

Es el método natural, por
llamarle de alguna forma; éste
se desarrolld siguiendo un
principio bésico de la electrici-
dad, que dicta: "a mayor dis-
tancia mayor resistencia”.

Aquiel medio conductivo
es el aire y el procedimiento
consiste en interponer la ma-
yvor distancia posible entre el
extremo energizado del cable
y el punto en donde se deben
cortar la pantalla semiconduc-
tora y la electrostatica.

Sin embargo, este no es el
método mds préctico para lo-
grar el control de esfuerzos
eléctricos, solo se usa en ensa-




e

vos de laboratorio y experi-
mentos especiales, pues por
ejemple una terminacién o
terminal para cable de 34.5
KV, requeriria una distancia
de fuga de poco més de dos
metros, lo cual desde el punto
de vista operativo, es por com-
pleto imprictico.

b - Método capacitivo

Cuando se empez6 a usar
este procedimiento, se pensd
en alterar el comportamiento
de las lineas de fuerza (lineas
equipotenciales) y los campos
eléctricos, mediante la mani-
pulacién de otro pardmetro
eléctrico, la capacitancia del
cable.

El valor de la capacitancia
a tierra a todo lo largo del ca-
ble, es constante, debido a que
la pantalla semiconductora y
la electrostatica siempre se ha-
llan a la misma distancia del
conductor en todos los puntos
de su circunferencia. Es asi
que, si se altera el espesor del
aislamiento alrededor del ca-
ble, también variara el respec-
tivo valor capacitivo; pues
bien, ensanchando artificial-
mente el didmetro del cable se
logra el efecto deseado, que es
desviar las lineas equipoten-
ciales, de tal forma que la dis-
tancia de fuga en una
terminacién de este tipo se
puede acortar tremenda-
mente, en comparacién con
su similar resistiva. Este pro-
cedimiento se llamé cono de
alivio, ya que la forma
toma al terminar el ensanc
miento, es la de un cono y lite-
ralmente alivia los esfuerzos
eléctricos que se dan en esas

zonas del cable.

Los primeros conos de
alivio que se confeccionaron,
se¢ hicieron a base de cintas
aislantes para alta tensidn
como la Scotch N 23, semi-
conductoras como la Scotch
N® 13, para continuidad de

antatla como la Scotch N2
la de fuesta a tierra
Smtr:h N® 25 y ofras, todas
ellas de 3M y de otros peque-
fos fabricantes.

S5in embargo, el trabajo
concintas era ta%crﬂms::: ¥y muy
delicado, por lo que se reque-
ria de personal calificado.

Cuando aparecieron en el
mercado las terminaciones
moldeadas en hule, causd una
gran sensacion porque lngra-
ba reducir considerablemente
el tiempo de instalacién. Adn
asi, todavia existian aspectos
practicos y econdmicos que
preocupaban a los adminis-
tradores y esto es, que casi pa-
ra cada tipo de cable, era
necesario mantener en bode-
ga un tipo de terminacidn, lo
cual representaba un costo
adicional por la diversidad de
producto que se debia almace-
nar.

Casi al mismo tiempo co-
menzaron a aparecer en el
mercado los materiales termo-
contrictiles, estos permitieron
desarrollar una terminacidén
con base en este tipo de ma-
terial, que llenaba los re-
querimientos de los
administradores de material
en el sentido de que ahora se
podia tener una sola termina-
citn para un amplio rango de

calibres de cables, lo que sim-
plifica su manejo en bodega.

5i bien es cierto la simpli-
ficacién del manejo en bodega
es importante, mds lo es la co-
modidad del operario que va
aaplicar el producto. Los sis-
temas termoencogibles tienen
necesidad de una fuente exter-
nadeenergia, que produzcael
calor necesario para que pue-
da retraerse el material y esto
en muchos casos es dificil de
obtener en el campo, maxime
cuando se hace una instala-
cidn a campo abierto, aquf no
solo es dificil la aplicacidn,
sino que también se corre el
riesgo de accidentes, depen-
diendo del tipo de fuente de
calor que se esté utilizando.

3M consciente de esta re-
alidad y buscando siempre
una mejor tecnologfa, desa-
rrollé los sistemas retrictiles
en frio o preensanchados, lo
mismo que un material espe-
cial de alta constante dieléctri-
ca, que en conjunto han
permitido un avance muy im-
portante en el campo de con-
trol de esfuerzos eléctricos,
haciendo de una tarea com-
pleja y tediosa, algo simple,
limpio, de facil aplicacién y
altamente confiable.

Esto ha permitido no solo
preservar la integridad fisica
de los trabajadores, sino tam-
bién que se sintieran a gusto
usando el preducto, llenando
éste todas las expectativas del
usuario, tanto desde el punto
de vista econémico como en el
aspecto funcional; asi son las
terminaciones para alta ten-
sibn QT Il de 3
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Nuevo Sistema
Telefonico en la UCR

Antecedentes

El anterior Sistema Tele-
fénico de la Universidad de
Costa Rica era muy antiguo y
obsoleto. No permitfa a sus
usuarios una plena utiliza-
cién, ya con una pequefia can-
tidad de llamadas se saturaba;
aunque tenfa capacidad para
700 extensiones, con menos de
un 10% de usuarios preten-
diendo utilizarla ya no daba to-
no ni permitia mas llamadas.

Como paliativo a esta si-
tuacién, la Universidad co-
menzd a adquirir pequenas
centralitas para sus diferentes
dependencias y asi lograr que
tuvieran una mejor comunica-
cién con el exterior.

Esta solucidn provisional,
aungue resolvié el problema
de comunicarse fuera de la
Universidad, causé otro tipo
de problema hacia el interior,
yaque los usuarios prefirieron
usar estas lineas externas para
comunicarse internamente,
aumentando desmedidamen-
te el gasto por consumo telefd-

nico.

Por tal razdn, las autori-
dades universitarias llegaron
a la conclusién que el proble-
ma debia atacarse en forma
integral y decidieron realizar
los tramites pertinentes para
adquirir un ﬁstema Teleféni-

co moderno, que no solamen-
te resolviera sus actuales pro-
blemas de comunicacidn, sino
que permitiera a la Universi-
dad el uso de la nueva tecno-
logia en comunicaciones de
voz y datos.

Situacidn actual

Mediante la Licitacién
Piblica nimero 828, la Uni-
versidad adquirié un nuevo
Sistema Telefénico Digital
marca ALCATEL, por un
monto de 2.5 millones de fran-
cos franceses, aproximada-
mente 70 millones de colones.

En su primera etapa, el
nuevo Sistema Telefénico esta
constituido por:

A.- Una Central Telefdni-
ca para servir al Campus Ro-
drige Facie, ubicado en el
mismo sitio que albergé la
central anterior.

Esta Central tiene una ca-

pacidad inicial de:

[J 132 extensiones urbanas

O 1104 extensiones
analdgicas

[ 432 extensiones digitales

Las troncales son los
circuitos de conexidn con el
Sistema MNacional de Teleco-
municaciones del ICE. En la
primeraetapa sonde tipo ana-

16gico, pero se espera convert-
irlas en troncales digitales a

un plazo corto.

Las extensiones analdgi-
cas sirven a los teléfonos sen-
cillos, tanto los existentes
COMO NUevos usuarios.

Las extensiones digitales
sirven tanto para la conexion
de los teléfonos especiales pa-
ra funcionarios clave de la
Universidad, como parala co-
nexion de computadoras den-
tro del Campus.

B.- Una Central Teleféni-
ca para el Centro Regional de
Crccidente en San Ramén, con
una capacidad inicial de:

O 24 troncales urbanas
O 112 extensiones sencillas
O 32 extensiones digitales

C.- Un banco (pool) de
modems adscritos a la Central
Principal, que permitird la co-
nexion de computadores exter-
nos a la Universidad, tanto en
trafico entrante como saliente.

Para una segunda etapa
se instalard una Central Tele-
fénica en Finca 2 (Area de
Centros de Investigacidn), la
cual estard conectada ala Cen-
tral Principal mediante un en-
lace digital PCM. Esta Central
Secundaria, aunque fisica-
mente estd separada de la
Principal, funcionard como
parte de ella, brindando a to-
dos los usuarios un servicio
homogéneo como si fuese un
solo Sistema.

Esta Central Secundaria
tendra una capacidad inicial de:




[0 112 extensiones sencillas
O 64 extensiones digitales

Los enlaces con la Red del
ICE serealizardn a través de la
Central Principal.

El nuevo Sistema Telefs-

nico Digital, modelo ALCA-
TEL 4300 es uno de los mas

avanzados del mundo y per-
mite a sus usuarios la utiliza-
cidn de los altimos adelantos
delatecnologia ensistemas de
comunicacién.

El Sistema 4300 simplifi-
ca, mediante guias de voz in-
tegradas al Sistema, el uso del
servicio telefénico y el acceso
a facilidades. La mayorfa de
estas facilidades, salvo ciertas

jmj

especiales, estin disponibles
para todos los usuarios de la
central, incluyendo a los telé-
fonos analdgicos.

Con el uso de teléfonos
especiales Serie 4300, los
usuarios claves cuentan con
una poderosa herramienta
que simplifica enormemente
su trabajo.

El Sistema 4300 cuenta
con un programa operativo
debidamente preparado para
la introduccién mediante
equipo adicional a integrar
dentro de la Central, de facili-
dades especiales tales comeo:

O Correo de Voz
O Correo escrito (correo

electrénico, de fax y de
telex)

El Sistema 4300 cuenta ac-
tualmente con un poderoso
Sistema de Tarificacion, que
permitird a la Universidad
una optimizacién del consu-
mo telefénico, pudiendo lle-
var a un nivel detallado el
control de la factura telefénica.

Asimismo, el nuevo Siste-
ma Telefénico estd preparado
ara las Comunicaciones de
atos desde y hacia los
Computadores Principales,
mediante los microcompu-
tadores y utilizando cablea-
do telefénico convencional,
con un gran ahorro en este
rubro.

,,/“’ﬂ] Cuando de ACERO se trata...

e,

g

f

Estructuras de Acero Industriales y para Edificios
Escaleras de todo fipo — Portones Industriales.

de Hormigdn Armado Complementarios.

Uamenos, tenemos la altermnativa
que le conviene.
Tel&fonos 50-5782 50-4919 - Fax 50-5782
Apartado Postal 291 - 2350

ING. LUIS A, ARGUEDAS CBANDO

Tenemos la solucién! @

= ARCOM S.A.
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Ing. Miguel Bolafios Sequeira (1)

Necesidad de

un Codigo de

Cimentaciones en Costa Rica

MNuestro pais se encuentra lo-
calizado en lo que se ha dado
enllamar el “Cinturén de Fue-
go”, que corresponde con a-
quella porcién del globo te-
rraqueo en donde la actividad
teltirica y volcdnica ocurre con
mayor frecuencia.

Por esa razén, el riesgo de su-
frir las consecuencias de sis-
mos catastréficos es muy alto,
situacién que se ha comproba-
do durante los dltimos afos,
en donde se han presentado
grandes danos econémicos, lle-
gando incluso a tener que
lamentar la pérdida de vidas
humanas.

Movimientos como los ocurri-
dos el 25 de marzo de 1990
(Cébano), el 20 de diciembre
de 1990 (Piedras Negras), el 22
de abril de 1991 (Limén), el de
1984 (San Isidro del General),
son ejemplos claros de la vul-
nerabilidad del pais ante estos
fendmenos de la naturaleza.

El efecto destructivo de estos
sismos sobre loscentros pobla-
cionales varia segn una serie

| de ftactores entre los que se
' puede citar: magnitud, distan-
'cia hipocentral, condiciones

geologicas regionales, ca-
racteristicas geologicas regio-

=

nales, caracteristicas geobécni-
cas de los depésitos de suelos
locales, aspectos relacionados
con el disefio yconstruccion de
las obras civiles.

Realizando un andlisis de las
fallas observadas en las obras
civiles afectadas, se puede con-
cluir que la mayoria de los da-

mas aseciados con las carac-
teristicas de resistencia y de-
formabilidad de los depdsitos
locales de suelo. Fue comin
observar estructuras destrui-
das debide a que la cimenta-
citn fue mal disefiada o cons-
truida, o que fueron colocadas
en zonas de rellenos mal con-
solidados, o colocadas en zo-
nas de taludes muy empina-
dos, o que se vieron afectadas
por un deslizamiento de tierra
que se activd por el sismo.

Los danios asociados a los as-
pectos anteriormente anotados
pudieron ser mitigados en su
gran mayoria, de haber conta-
do con lineamientos adecua-

dos para el diseno y la cons-
truccion de la cimentacion, o
| con la realizacién de estudios
geotécnicos adecuados que
definieran el comportamiento
del material de cimentacion

|
fios se provocaron por pmble- '

ante ese tipo de solicitaciones.
Este problema se encuentra en
forma preferencial en las cons-
trucciones de uno o dos pisos
destinadas a vivienda unifa-
miliar, debido a que en mu-
chos casos se da la autocons-
truccidn, sin la asesoria de un
profesional competente.

Anteestasituacién, laSociedad
Costarricense de Mecanica de
Suelos e Ingenieria de Funda-
ciones, adscrita al Colegio de
Ingenieros ¥ de Arquitectos de
Costa Rica, se ha dado a la ta-
rea de coordinar el proyecto de
lo que serd un Cédigo de Ci-
mentaciones para nuestro pais.

En un documento de este tipo,
se deben distinguir claramen-
te dos aspectos principales:

O Uneo relacionadoe con la re-
glamentacién propiamente
dicha de los requisitos inge-
nieriles que debe cumplir la
cimentacién de una estructura
para que la obra sea segura
ante cualquier solicitacién,
dande recomendaciones de
disefio y construccién segiin
las posibles condiciones de te-
rreno que se puedan encon-
trar. Esta reglamentacién de-
bera tener cardcter de uso obli-
gatorio por cada profesional
que esté involucrado en el di-
sefio y/o construccién de es-
tas obras.

O El otro aspecto a incluir es
un Manual de Cimentaciones,
endondese definirian los crite-
rios de detalle para realizar las
tareas indicadas en la Re-
glamentacién.

Se podria contar como anexo a




este documento con una zo-nificacién geotécni-
ca del terreno donde se ubican las principales
concentraciones de poblacién del pais, asi como
los sitios de ubicacion de proyectos que repre-
senten una gran inversion econdmica como lo
sonlos desarrollos turisticos que sellevana cabo
en nuestros litorales.

La labor de zonificacién debe ser entendida
como una ayuda para poder conocer a priori las
caracteristicas principales de un terreno, como
serian: tipos posibles de suelos a encontrar,
principales problemas asociados al comporta-
miento de las estructuras en esos suelos, zonas
dedeslizamiento potencial, zonas de inundacién
tanto las debidamente reconocidas como las
potenciales, etc. No se pretende que una zonifi-
cacidn seconvierta enunsustituto de unestudio
geotécnico debidamente realizado, méas bien
seria un orientador del trabajo por realizar.

Para la realizacién de un provecto como el
indicado, se requiere de la ayuda de todas las
personas involucradas, v que puedan suminis-
trar datos que aporten conocimientos para la
labor de sintesis de la informacién.

Debe tenerse presente que contar con un Codi-
go de Cimentaciones lo mis pronto posible, es
un compromiso moral de los ingenieros para
con el pais, puesto que de esta manera se podra
mitigar en gran parte los efectos destructivos
que provocan los elementos de la naturaleza.

(1) Jefe Oficina Mecdnica de Suelushj,-* Rocas
ICE.

Porque somos el grupo
fabricante de tuberias de PVC
mis grande de Latinoamérica.

Porque P.P.C. es el No. 1
en calidad, tecnologia ¥ servicio.
Porque tenemos tuberias para acueductos,
alcanmanillado samitanio, electricidad,
telefonia, riego, drenajes, ete.

el P

Plisticos Para b Conroocion 5.4
Tel. 32-1055 - Parque Industrial de Pavas
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Abonos Agro S.A.

siempre presente en la construcciéon

Distribuidor de materiales
de construccidn en general

Tel: 33-37-33
apdo: 2007
San José 1000

Para su proyecto

Soluciones ESCOSCI

Nuestras Estructuras de Concreto le ofrecen:

* Menor costo.

* Ahorro de tiempo,

* Reduccidn de gastos de mantenimiento.

* Por su flexibilidad, resuelven
adecuadamente todos sus proyectos,

34-0304

34-0093
UNA EMPRESA DEL GRUPO
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Ing. Martin Chaverri Roig

In Memoriam
Ing. Miguel Dobles Umana

Fallecido el 22 de Agosto de 1992

La vida nos concedid la
amistad de un gran ingeniero y
compafiero en la Universidad, al
que vimos desenvolverse exito-
samente en la Fr.it;'tin:.n docente ¥
como profesional. Su caricter
tranquilo y su bondad, siempre
nos hicieron apreciarlo.

Miguel fue llevado al cielo,
de eso estamos SeEuros, cuando
ain esperdbamos mucho de €,
por su capacidad, conocimien-
tos, experiencia ¥ don de gentes.

MNacid el 10 de mayo de 1934
vse gradud de Ingeniero Civil en
la Universidad de Costa Rica, en
diciembre de 1958, incorporin-
dose al Colegio de Ingenieros y
de Arquitectos en mayo de 1960.

Se especializd en Ingenieria
Municipal en la Universidad Es-
tatal de lowa, EEUU y en carrete-
ras en el Ministére du Logement
et de I'Equipement de Paris,

Como ingeniero, trabajé en
la Municipalidad de Heredia,
siendo jefe de este departamento,
v en el del Ministerio de Obras
Pablicas en vialidad desde 1958,
Ascendid a jefe de seccidn de Ca-
minos Vecinales en 1963 v en
1965 a la jefatura del Departa-
mento de Diseno de vias, donde
dirigid y supervisd el disefio de
carreteras nacionales, regionales
¥ caminos vecinales, desde auto-
pistas a caminos de penetracidn.

De 1970 a 1972, se le encargd

la direccion y coordinacion del
proyecto de la Costanera Sur, en
todas sus etapas: estudios de fac-
tibilidad econdmica, anteproyec-
to, diseno, estudios geoldgicos,
hidriulicos, con un grupo de
funcionarios del MOPT, dedica-
dos exclusivamente a este pro-
yecto, financiado por el Banco
Centroamericano de Integracidn
Econdmica, metodologia em-
pleada por primera vez.

Se desenvolvio también con
gran éxito como consultor de alto
nivel en el ejercicio liberal de la
profesion en la empresa privada
de 1972 a 1980, participando en €l
disefio, construccidn y consulto-
ria de proyectos de ingenierfa de
gran importancia, como la radial
a Heredia, San Miguel, Horque-
tas, carretera de circunvalacion,
con las firmas consultoras Con-
sultécnica, Concavisa, Mido
Ltda., e Indeca,

Fue a partir de entonces, Di-
rector General de Ferrocarriles
en el Ministerio de Obras Pabli-
cas ¥ Transporte, donde realizd
estudios importantes en los Fe-
rrocarriles del Atlantico, volvien-
do nuevamente a la empresa
privada de 1984 a 199%), trabajan-
do en el disefio, inspeccion y con-
sultoria, especialmente en los
parques industriales y zonas
francas de Puntarenas y Cartago,

Pero podemos decir que
donde aplicd consingular carifio,
dedicacitn y competencia sus co-

Ing. Miguel Dobles Umana

nocimientos tedricos y amplia
experiencia, fue en la docencia,
en la carrera de Ingenieria Civil
de la Universidad de Costa Rica
desde 1960, perteneciendo al se-
lecto y reducido grupo a quienes
s¢ ha concedido el cardcter de
Catedritico (1979), encomen-
dindosele la direccidn del de-
partamento de Ingenieria de
Transportes de la Facultad de In-
genierfa, participando como pro-
fesor consejero y director de
nuevas tesis de grado.

Entre sus publicaciones mds
exitosas esta e] libro titulado
"Trazado y Disefio Geométrico
de vias", aprobado por la Comi-
sitin Editorial de la Universidad
de Costa Rica, (primera edicidn
en 1991), ampliamente usado en
la docencia.

Fue miembro de la Comi-
sidnde Régimen Académico des-
de 1981 a 1985 y delegado a la
Asamblea Colegiada Repre-
sentativa de la Universidad,
coordinador de investigacidn di-
rigida, trabajando a tiempo com-
pleto desde 1987.

Su recuerdo perdurard en
las obras que realizé con gran
patriotismo y técnica, pero sobre
todo en el corazén y el recuerdo
de quienes fueron sus amigos y
sus discipulos.
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Por Ing. Martin Chaverri R.

Dudas en Geodesia y
Cartografia

Consideremos dos aspectos
del desarrollo topo-cartografico
en nuestro pafs, por una parte
vamos ya contando conun grupo
de profesionales de alto nivel en
las ramas de la geodesia y de la
cartografia, por obro, esta misma
circunstancia ha sido la causa de
una serie de desarrollos en estas
materias y realmente, es muy po-
¢o lo que se ha publicado al res-
pecto.

Creemos que estos profesio-
nales, precisamente por ser de
formacién relativamente re-
ciente, deben publicar con fre-
cuencia y dar a conocer a los
otros profesionales de la inge-
nieria los aspectos de su ciencia
tque inciden sobre el campo ge-
neral de las aplicaciones de la
ingenieria y la arquitectura, por

la sencilla razdn de que la geo- |

desia y la cartografia son de los
elementos mas importantes pa-
ra el conocimiento fisico y di-
mensional de la Tierra, este
planeta nuestro tan mal usado,
que si no Nos preocupamos por
mantener actuales nuestros co-
nocimientos sobre €l y como re-
construir lo gque hemos
destruido y ensuciado, se hard
inhabitable para la raza huma-
T,

Temas

Es por esto que me permito
plantear teras y dudas, para im-
pulsar a quienes tengan conoci-
miento de estas materias, para
que den a conocer a otros profe-
sionales o aficionados a la geo-
desia, como este servidor, y
con un lenguaje de divulgacidn
y no de especialistas, los adelan-
tos en equipo, tecnologia y soft-
ware.

Creemos que esto no solo ser-
vird para darlos a conocer, sino
también para abrir cada vez mds

el campo de aplicaciones de la
geodesia.

Equipo Modemo

En primer lugar, es necesario
que se comenten [0S equipos mo-
dernos de medicion electronica
de distancias, las estaciones tota-
les, la libreta electrdnica v su apli-
cacidn a la resolucidon de
problemas directamente en las
obras, aprovechando los compu-
tadores internos del equipo. Su
precision, capacidades y esfera
de accidn y recomendaciones pa-
ra su uso en los diferentes cam-
pos de la ingenieria. A su vez, y

mediciones y al alcance de las
mismas, plantean problemas de
curvatura y refraceidn, jcdmo re-
solverlos?, jqué experiencias
pricticas y con qué resultado se
han realizado? El ingeniero Van
der Laat, de OVSICORI nos dice
€n un interesante folleto de una
larga poligonal taquimétrica re-
alizada en la provincia de Limon
para conocer los desplazamien-
tos de la corteza terrestre por cau-
sa del terremoto de Limdn.
JPodria darnos resultados?

Computadores

Otro tema importante, para
todos los topdgrafos, es el uso del
computador en el cilculo y dibu-
jo de planos, archivo, control de
costos, etc. jQué programas son
los més adecuados?, joémo pue-
de obtener proficiencia en el uso
de los mismos? Sabemos que hay
algunos topografos muy habiles
que han desarrollado por su
cuenta varios de estos progra-
mas. jComo adquirir estos pro-
gramas y su costo?, jedmo
obtener entrenamiento en los
mismos?

Y en otros elementos del soft-
ware y hardware, como las mesas
digitadoras y plotters. Y algo
muy importante, jqué tamafio y
caracteristicas debe buscar el to-
pografo que va a adquirir un
computador por primera vez?

Catasiro

Es necesario que Catastro nos
ilustre en los aspectos técnicos del
nuevo proyecto de la Gran Area
Metropolitana. La fotografia aé-
rea, jes posible consultaria?, jod-

como debido a la exactitud de las L mo? El uso de la computacion en




el Catastro y el Registrode la Propie-
dad, posibilidades futuras. ;Con-
sulta desde la oficina de topografia?

Un cartdgrafo competente de-
biera discutir la nueva proyec-
cidn Transverse Mercator que
estd usando Catastro. Siento que
su factor de escala es muy alto
(0,9996), comparado con el actual
de la proyeccidn chnica confor-
me de Lambert (0,99996). ;Esta
proyeccidn quedard exclusiva-
mente para Catastro?

Ya esta revista publicd dos ar-
ticulos sobre GPS, el posiciona-
miento por satélites, esta técnica
ha dado pasos gigantes desde su
inicio y el equipo ha bajado nota-
blemente de costo y de tamafio,
hay quien dice gue sustituira al
teodolito. ;Es verdad?

MNiveles

Sabemos que no puede haber
una verdadera relacion entre las
elevaciones de las observaciones
satelitarias, referidas al WGS84 y
las elevaciones ortométricas (ver
boletin N135 del ACSM de febre-
o de 1992).

Y ya que hablamos de eleva-
ciones, nuestra colega, Ing. Han-
nia Cubillo estaba preparando su
tesis de licenciaturasobre la nive-
lacion precisa (primer orden),
creo gue sus muchas ocupacio-
nes en su trabajo y familiares le
habrin impedido terminarla, la
instamos por este medio a hacer-
‘0, aunque sea a poquitos y luego
la publique, es un tema que el
desarrollo del pals requerird ca-
da vez con mayor frecuencia.
También hacemos notar que de-
iaron de existir los maredgrafos

—

de Puntarenas y Limén, que re-
gistraban las alturas de la marea.
Las constantes que se determi-
nan son relativas y se refieren a
una época, pero gradualmente
cambian. Entiendo que el Dr.
Diaz Andrade de la UNA ha ins-
talado otros. ;Se ha preocupado
alguien por un datum wvertical
para Centroamérica?

Sistemas de Informacidn
Geng:.iﬁ ca

Y volviendo a los computado-
res, jtienden los mapas a ser sus-
tituidos por los sistemas de
informacidn geogrifica y de la
tierra? (GIS - LIS). Ya esta revista
publicd un articulo sobre el tema.
Mo es suficiente, es necesario que
un topografo explique lo que es
un banco de datos estructurado
en capas, como pueden estas so-
breponerse segin las aplicacio-
nes gque se requieran, codmo
puede el topdgrafo contribuir a
su mantenimiento constante,

La geodesia y la topografia
modernas progresan en tanto
que sus técnicas y posibilidades
sean aplicadas inteligentemen-
te, jno estaremos viviendo los Gl-
timos tiempos de la topografia
cldsica?

El futuro es de quienes estin
preparados. j;Cémo puede asu-
mir el topografo liberal el reto de
los mayores costos y conocimien-
tos necesarios del nuevo equipo?
(Pregiintenle a Melvin Salas).

Necesidad de Invesligaciones

Hay algunas investigaciones
que deben emprender tanto las
universidades como las institu-

ciones gubernamentales para ac-
tualizar el conocimiento del pais
en los aspectos geodésico y fisico.
Por ejemplo, el Instituto de In-
vestigacion del OVSICORI, co-
mo lo mencioné, hizo un
levantamiento de topografia
electrdnica de parte de la costa
Atlintica, que reveld las grandes
deformaciones que sufrid la cor-
teza terrestre a consecuencia del
terremoto de Limdn. Si se hubie-
ra mantenido el maredgrafo que
existia alli, nos hubiera dado da-
tos muy interesantes. Ahora el
Dr. Diaz Andrade de la UNA,
instald uno nuevo. Esto implica,
a) la determinacién de un nuevo
nivel medio del mar, provisional-
mente con los datos existentes y
formulas, mientras transcurren
los 18 afios necesarios para la
nueva época. Hay que enlazar-
lo a los BM’s en tierra y llevar
una nueva linea de niveles de
primer orden, hasta enlazarlos
;con los de la cordillera? De-
berian también repasarse to-
dos los niveles hasta el
maredgrafo que debe existir
en Almirante. ;Sufrié la costa
en esta Gltima zona deforma-
ciones? Esto complementard
el estudio mencionado del
Ing. Van der Laat.

{Cudles fueron los resultados
de los estudios de GPS que se hi-
cieron posteriormente? jHabia
anteriores al sismo?

Es indudable que se requerira
un levantamiento fotogramétrico
posterior a gran escala, que real-
mente nos muestre lasnuevas con-
diciones geogrificas de la zona.

;Como financiar estos estu-
dios?

o1fajo)) [Pp wIstaY SF
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Subdireccion de Desarrollo Profesional
Programa de Actividades para 1993

OBJETIVO GENERAL:

Fortalecer al agremiado en
los conocimientos técnicos,
cientificos, legales y de reali-
dad nacional para que brin-
de un excelente servicio a la
Comunidad. Brindarle apo-
yo logistico y administrativo
a toda agrupacion profesio-
nal vy unidad administrativa
del CFIA.

1- CURSOS DE INCORPO-
RACION

A través de charlas, mesas re-
dondas y convivios, se le ex-
plica al incorporando cudl es
la estructura organizativa del
Colegio, su Ley y sus Regla-
mentos. Resaltando la partici-
pacién con lideres del CFIA y
el conocimiento de los miem-
bros de la Juntas Directivas de
los diferentes Colegios.

Se realizan dos cursos al afo,
coincidiendo con las gradua-
ciones masivas de las universi-
dades del pais. Los costos
totales de estos actos se finan-
cian con la cuota de incorpora-
cion y el aporte que Bara este
efecto destina la Junta Directiva
General; sin embargo, esta Sub-
direccién debe cubrir costos de
apoyo organizativo, de coordi-
nacion y administracion,

Objetivo Especifico:
Informar, recibir e incorporar

a los nuevos miembros del
CFIA.

Actividades Bisicas:

1.1.1 Curse informativo sobre
actuaciéon y procedimientos
del ejercicio profesional.

tivo de la
FIA.

1.1.2 Curso descri
organizacién del

1.1.2 Convivio con los miem-
bros directivos del CFIA al
cual se incorporan.

1.1.4 Actooficial de incorpora-
cién.

Duracidn:
-1.1.1. = 3 horas
-1.1.2. = 3 horas

-1.1.3. = 3 horas
-1.1.4. = 5 horas

Metas 1993:

- Buscar la incorporacién de
un curso de ética dentro del
curriculum universitario de
las diferentes disciplinas que
componen el CFIA.

- Elaboracidén de un video ex-
plicativo sobre la organiza-
cidén y descripcién de las
diferentes disciplinas que con-
forman el CFIA.

- Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Expositores

- Espacio Fisico

- Equipo (ayudasaudiovisuales)
- Recurso Humano (edecanes
eventualmente)

- Trabajo secretarial

- Labor de programacion y

coordinacién
£ Papeler[a

- 14.000 (copias por cursa)

OBSERVACIONES:
Los gastos de esta actividad
estdn cargados a los rubros de
salarios, cargas sociales y gas-
tos administrativos.

2- EDUCACION CONTINUA
-CUENTA N? 5106.038.250

- Convenios con Institucio-
nes de Educacidn Superiur

El CFIA ha suscrito convenios
con la UCR - ITCR para dar
cursos de actualizacién y de
ampliacion de conocimientos
técnicos para sus miembros.

Objetivo especifico:
Vigorizar e incentivar los con-
venios del CFIA con las Insti-
tuciones de Educacidén
Superior, obteniendo el apro-
vechamiento méaximo permi-
sible de estos Convenios.

2.1.1 - CONVENIO UCR -
CFIA

- Programa Gerencia de Pro-
vectos (3 médulos) de 2 meses
cada uno.- Programa de Cur-
sos de Actualizacién (dados
en enero y febrero y en junio y
julio).

2.1.2 - CONVENIO ITCR -
CFIA




Actividad Bisica:
Estructuracion de la Maestria
en Administracién de la Inge-
nierfa.

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Trabajo Secretarial - Espacio
fisico - Equipo de oficina exis-
tente - Fax y Teléfono

OBSERVACIONES:

Con la elaboracidn de una en-
cuesta estamos consultando a
los profesionales sobre sus ne-
cesidades en Educacion Con-
tinua, que nos servird de base
fundamental para la progra-
macién de los cursos dentro
de estos Convenios

2.2, -OTROS CURSQOS

2.2.1 - Tres cursos de actuali-
zacidn de procedimientos y
requisitos establecidos en la
aprobacién de planos para
E_"EJ‘I"]'I!SEIIS-

Actividad Bdsica:

Cursos informativos que
pretenden actualizar al pro-
resional con las leyes, los re-
zglamentos y las normas
vigentes, que afectan el ejerci-
cio profesional (Ley de Salud,
Ley de Propiedad Horizontal,
Ley de Urbanismo, Reglamen-
10 de Construcciones, etc).

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Expositores - Trabajo secreta-
rial - Equipo existente - Espa-
cio fisico - Publicaciones-
Fotocopiado - Fax y Teléfono

OBSERVACIONES:

Los gastos bdsicos de esta ac-
tividad estdn cargados a los
rubros de salarios, cargas so-
ciales y gastos administrati-
vos, los otros gastos como:
expositores, impresiones, pu-
blicaciones, etc., serdn cubier-
tos con el ingreso por
matricula.

2.2.2 - Curso de Capacitacion
a Directores.

Actividad Basica:

Concentrar a los miembros de
las diferentes Juntas Directi-
vas de los Colegios durante un
dia para efectos de instruirlos

[ sobre el rol y los alcances que

deben asumir las Juntas Direc-
tivas y conocer el apoyo que
pueden obtener de la estructu-
ra administrativa.

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Expositores - Espacio fisico -
Trabajo secretarial - Equipo de
oficina existente - Fax y Telé-
fono - Fotocopiado - Transpor-
te - Gastos de alimentacién.

OBSERVACIONES:

Los costos administrativos ba-
sicos de esta actividad estdn
cargados a los rubros de sala-
rios, cargas sociales y gastos
administrativos, los otros cos-
tos tendran que ser cubiertos
con una partida especifica que
asigne la Junta Directiva Ge-
neral.

3- REALIDAD NACIONAL
- CUENTA Nt 5106.038.270

Objetivo Especifico:

Crear un foro de discusion de
problemas nacionales en el se-
no del Colegio Federado.

Actividades Bisicas:

3.1 - Seminario Centroameri-
cano de Andlisis de la Proble-
matica de los Desechos
Sélides Urbanos.

Duracidn:
Una semana

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Programacién - Coordina-
dor - Trabajo secretarial - Es-
pacio fisico - Equipo de
oficina existente - Fax y Telé-
fono - Transporte - Gastos de
alimentacién - Papelerfa- Pu-
blicaciones- Alojamiento -
Correo

117 Aios de Experiencia sélo se logran en 117 anos

T T
) Glid-tyl
i Impermeabilizante

plastico-flexible que
no deja uniones.

Anhos adelante
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OBSERVACIONES:
Los costos basicos administra-
tivos estin cargados a los ru-

bros de salarios, cargas | 4.1 - ASISTENCIA A MUNI- |

dades administrativas del

CFIA.

sociales y gastos administrati- | CIPALIDADES - CUENTA

vos, los otros costos tendran
que ser cubiertos con recursos
aportados por los patrocina-
dores al evento.

3.2. - MESAS REDONDAS:

Actividades Bdsicas:
Realizacion de 2 mesas redon-

das y 2 charlas, una por cada |

trimestre. El titulode cada una

rés colectivo y gremial.

Recursos Humanos y Mate-
riales:
- Coordinador - Trabajo secre-
tarial - Espacio fisico - Equipo
de oficina existente - Fax y Te-
léfono.

OBSERVACIONES:

Los costos basicos administra-
tivos estan cargados a los ru-
bros de salarios, cargas
sociales y gastos administrati-
WS,

4- APOYO A LA LABOR
QUE REALIZAN OTRAS
UNIDADES ADMINIS-
TRATIVAS DEL CFIA.

Objetivo Especifico:

Organizar cursos, charlas, se-
minarios, etc, en apoyo a la
labor que realizan otras uni-

Con

: h

S e

N2 5106.038.280

Actividad Bésica:

| Cursos informativos del rol

que asume el Cnlegiﬂ Federa-
do, y generacion de conciencia

| v conocimiento del quehacer
| profesional de las diferentes |

diﬂciplinas que forman la Fe-
deracion. Estos cursos se orga-
nizaran en coordinacion con el

de ellas se determinaria segtin | IFAM.

temas de actualidad :g.-rde inte- |

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Expositores - Trabajo Secreta-
rial - Equipo de oficina exis-
tente - Espacio fisico-
Papeleria - Publicaciones -
Transporte

OBSERVACIONES:

Los costos basicos ad ministra-
tivas estdn cubiertos por los
rubros de salarios, cargas so-
ciales v gastos administrati-
vos, los otros costos se
cubrirdan con el ingreso de
Olros CUrsos.

4.2 - LA OFICINA DE CON-
TROL DE CALIDAD ESTA-
BLECERA EN 5U
OPORTUNIDAD UN CUR-
SO QUE SE IMPARTIRA
COMO APOYO A 5US AC-
TIVIDADES.

(Esta Oficina de Control de

ace mejor

OLIT100

Calidad establecera el finan-
ciamiento de este curso)

5- PUBLICACIONES

Objetivo:

Publicar Cédigos, Leves vy Re-
glamentos determinantes del
quehacer de la ]ngenieria v la
Arquitectura.

Actividad Basica:
En aprovechamiento de lo es- |
tablecido en el Convenio del
ITCR con el CFIA, canalizare-
mos todos los documentos
que produzcan las Asociacio-

. nes y Comisiones a efectos de

que sean publicadas por la
Editorial Tecnolégica.

OBSERVACIONES:

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Trabajo secretarial - Equipo
de oficina existente - Papeleria
- Espacio fisico

6- CENTRO DE INFORMA- |
CION Y DOCUMENTA- '
CION DEL CFIA CUENTA
N% 5106.038.300

Objetivo Especifico:
Coordinar la creacion del Cen-
tro de Informacién y Docu-
mentacion del CFIA.

Actividad Bisica:

Coordinar y dar apoyo admi-
nistrativo al consultor adjudi-
cado para la organizacién del
Centro de Informacién y Do-
cumentacion.

D




Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Consultor - Trabajo secreta-
rial - Espacio fisico - Equipo de
oficina existente - Papeleria -
Adquisicién de equipo - Fax y
Teléfono.

7- SEMINARIO DE EVA-
LUACION Y ACREDITA-
CIONDELA -
ENSENANZA DE LA IN-
GENIERIA.

Objetivo Especifico:
Estimular el establecimiento
de sistemas de evaluacion y
acreditacién como un meca-
nismo paramejorar la calidad de
la ensenanza de la ingenieria.

Actividad Bisica:
Participacion del Jefe de esta
Subdireccién como integrante
del Comité Técnico que orga-
niza este evento.

OBSERVACIONES:

La Junta Directiva Gene-
ral ha asignado la suma
de ¢ 800.000.- como aporte a
este evento, ya que el CFIA
figurard como patrocinador.

8- APOYO A LAS ASOCIA-
CIONES Y COMISIONES

Objetivo Especifico:

Apoyar logistica y adminis-
trativamente las actividades
que generen las Asociaciones
v Comisiones del CF1A.

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Trabajo secretarial - Equipo
de oficina existente - Espacio
fisico - Papeleria - Publicacio-
nes - Fax y Teléfono

OBSERVACIONMNES:

Los costos basicos de estas ac-
tividades seran cubiertos por
los rubros de salarios, cargas
sociales y gastos administrati-
vos, los otros costos se cubren
del presupuesto propio de las
Asociaciones especificamente.

ASOCIACIONES:

- Asociacion Costarricense
de Mecédnica de Suelos e In-
genierfa de Fundaciones.
A.CMS.LE

- Asociacidn Costarricense de
Ingenieria Estructural. ACIE

- Asociacion Costarricense In-
genieri‘a Econémica, Costos y

istemas. A.C.LE.C.S.

- Asociacién Costarricen-
se de Recursos Hidricos y

Saneamiento Ambiental.
ACREH.

- Asociacion de Ingenieria de
Transportes. A.LT.

- Asociacién Costarricense
de Ingenieros en Manteni-
miento. ACIMA.

- Asociacién Costarricense
de Ingenieros Agricolas.
F..C,I,f.

- Asociacidn Costarricense de
Ingenieros en Electrénica.
ASOELECTRONICA.

- Asociacion Costarricense
de Ingenieros Maecdnicos.
ACIM.

- Asociacion Costarricense de
Ingenieros en Construccion.
ACLE:

- Chapter LLE. Capitulo de
Costa Rica

-L.E.E.E. Capitulo de Costa Rica
- A.CL Capitulo de Costa Rica
- LC.OM.OS. (Instituto de
Conservacidn de Monumen-
tos y Sitios).

Las Asociaciones trabajan con
presupuesto generado de sus
cuotas de asociados, del apor-
te de sus respectivos Colegios
y del aporte del CELA.

- Las Asociaciones presentan
el Programa de Trabajo y el
Presupuesto para el préximo
periodo al final del afo (en
cuanto lo presenten le hare-
mos llegar esta informacidn).

Oficina de Control de Calidad

Plan de Trabajo 1993

Conlafinalidad de dar un me-
jor seguimiento y tener un
adecuado control sobre el de-
sarrcllo de este Plan de Traba-
o, se definen dos dreas de
accion: la primera denomina-

——

da "Actividades Permanen-
tes”, que se refiere a todas las
actividades que debe desarro-
llar esta oficina con caracter
pEI’I’I‘I-EII'I.EI'llE ¥ constante, co-
mo funcién bdsica segin el

Reglamento de Funcio-
namiento; y la segunda
denominada "Actividades
Especificas", que se refiere a
todas las actividades que de-
sarrollard esta Oficina por

o133]07) [9p wISIASY IS
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un periodo de tiempo deter-
minado, conelfindecomple-
tar las actividades
permanentes; siempre en
procura del desarrollo la

operacién mas eficiente de la
EREIE,

1. Actividades Permanentes:

1.1. Creacién y revision de
normas.

1.2. Establecimiento de un
Banco de Informacién sobre
materiales y fabricantes.

1.3. Autorizacién y verifica-
cion de laboratorios.

1.4. Autorizacion y verifica-
cion de auditores.

1.5. Revisidn vy adaptacién del
presupuesto.

1.5. Revision y adaptacion del
Sistema de Coémputo.

1.7. Coordinacién con la Ase-
soria Interna o Comisién de
Control de Calidad.

1.8. Revisién de cuotas de re-
gistro y revalidacion de mate-
riales v lineas de fabricacién
para posibles modificacio-
nes.

1.9. Revisidon de tarifas de la-
boratorios ¥ auditores para
posibles modificaciones.

1.10. Establecimiento de con-
venios de cooperacién con
empresas, Instituciones Na-
cionales e Internacionales.

1.11. Revisitn de los perfiles
de acreditacién de laborato-
rios y auditores.

1.12. Revision de cuotas de
registro de Sistemas Cons-
tructivos para posibles modi-
ficaciones.

1.13. Formacién y capacita-
cion de auditores.

1.14. Revisidén vy procedimien-
tos de registro, evaluacién y
clasificacidn de materiales, 1i-
neas de fabricacion y sistemas
constructivos.

1.15. Fiscalizacién sobre el em-
pleo de materiales rechazados
(coordinar con Divisién de
Fiscalfa y Tasacién).

1.16. Evaluacién periddica
de las actividades desarro-
lladas.

1.17. Revisidn ¥ evaluacidn
de los informes de laborato-

rio yauditores sobrescadaso-
licitud de registro y revalida-
cion.

1.19. Entrega de documentos
a los interesados.

1.20. Seguimiento de las em-
presas que retiran documen-
tacion.

1.21. Reunicnes de 1a O.CC. o
en la oficina de los interesados,
para brindar informacién.

1.22. Visitas a los labora-
torios para control ruti-
nario.

1.23. Visitas a las empresas
donde se realiza una audito-
ria, con la finalidad de veri-
ficar procedimientos.

1.24. Preparacién de infor-
macién para publicar en di-
ferentes medios.

1.25. Promover actividades
relacionadas con el progra-
ma de control de calidad en
los medios de comunicacién
colectiva.

2. Actividades Especificas:

Estas actividades se separan
en cualro grupos:

117 Aios de Experiencia sélo se logran en 117 aios
£

Spred Glide-on

Para proteger las paredes
de la humedad, los hongos

y la decoloracidn.
Formula 100% acrilica.

Glidden

Anos adelante




a. Promocién y divulgacién
b. Formacién y verificacidn
¢. Cursos, charlas y seminarios
d. Actividades complemen-
tarias

a. Promocidn y divulgacion:

- Promover la utilizacién de
materiales registrados por
parte de:

- Profesionales

- Compaiifas consultoras y
constructoras.

- Pablico en general

- Promover la obligacion de
uso de materiales registrados
en obras pablicas.

- Promover el registro de ma-
teriales y lineas de fabricacidn
por parte de la industria na-
cional y distribuidores o im-
portadores.

- Divulgacion de la O.C.C. co-
mo: medio de control de cali-
dad y promoter de productos
¢ industrias de buena calidad.

- Divulgacién de resultados
de las evaluaciones a indus-
trias, productores y distribui-
dores o importadores.

- Divulgacién de actividades
generales.

b. Formacién y Verificacion:

- Formacién de Auditores de
Calidad

- Formacion de Técnicos de
Laboratorio

- Verificacidon de cumplimien-
to por parte de los laborato-
rios.

- Verificacion de cumplimien-
to por parte de los auditores.

¢. Cursos, Charlas y Semina-
rios:

- Organizacién de Charlas so-
bre temas relacionados con las
funciones de la oficina.

- Organizacién de cursos para
formacidn de auditores y téc-
nicos de laboratorio.

- Organizacién de actividades
que promuevan el intercam-
bio de experiencias.

d. Actividades Complemen-
tarias:

- Formacién de Organos Ase-
sores Externos.

- Asesoria técnica a empresas
registradas en la O.C.C,, sobre
aspectos de gestion y control
de calidad.

Oficina de Prensa y RRPP

Plan de Trabajo 1993

En lo relative a prensa se
brindard seguimiento
fortalecimiento a la rela-
cion con los medios de co-
municacién colectiva por
medio de diversas accio-
nes, y en relaciones publi-
cas, se coordinard con la
Comisién de Imagen del
CFIA y la Direccién Ejecu-
tiva. lambién se brindara
apoyoe a toda iniciativa de
las dependencias del
CFIA, en el 4rea de divul-
gacion y de-relaciones pibli-
cas.

PROYECCION INTERNA

1. Funcionarios: es necesario fa-
cilitar canales de comunicacién
dgiles y efectivos, entre el perso-
nal del CFIA, los mandos me-
dios y la Direccién Ejecutiva.

Se colaborard con la Subdi-
reccion Administrativa en la
capacitacion del é‘:ersmnai
que labora para el CFIA y en
su motivacién para brindar
el mejor servicio a los cole-
giados y al puablico que lo
requiera.

Es importante promover reu-
niones periddicas de todo el
personal para escuchar in-
quietudes, sugerencias y en
general intercambiar opinio-
nes entre todos. También es
conveniente el desarrollo de
un plan motivacional para los
funcionaries, impulsado por
la Subdireccién Administrati-
va (Oficina de Personal y de
Servicios Generales) especial-
mente mediante charlas.

2. Colegiados: ademds de la
relacién personal que esta ofi-
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cina tiene con algunos colegia-
dos, de mantener canales de
comunicacién por medio de
los drganos de difusion inter-
na, principalmente el Boletin In-
formativo del CFlA, mes a mes,

Ademds de las ediciones nor-
males de Boletin Informativo,
esta oficina planea para 1993
la edicidén de cuatro boletines
especiales, con informacion
especifica en torno a temas de
gran interés prictico para los
miembros del CF1A (ejemplos:
casas de bambd, una nueva
alternativa en vivienda; as-
pectos Er&:tima del nuevo
Cédigo Eléctrico).

Con respecto a la Revista del
Colegio, su contenido estard
mejor orientado, en secciones
especificas, ya analizadas en
Comisién de Imagen y por el
Consejo Editor. La oficina
brindard apoyo al Consejo
Editor en la generacién de in-
formacidn, (especialmente la
proveniente de Direccidn Eje-
cutiva) motivacion y recopi-
lacién de articulos técnicos. El
Consejo Editor revisa y aprueba
artes finales de cada edicién.

Proyeccién Nacional

La oficina propiciard una ma-
yor apertura del CFlA hacia
los medics de comunicacidn
colectiva, que nos brindan la

osibilidad de mantener in-

ormada a la opinién piiblica
de la accion y criterios del
CFIA sobre temas de interés
ciudadano.

El Director Ejecutivo del CFIA
es el funcionario idéneo, por
estar en contacto directocon la

Junta Directiva General vy en-
contrarse en la sede del CFIA,
para responder a los requeri-
mientos de los periodistas, ya
sea en conferencia de prensa,
por teléfono o entrevista. Por
tal motivo esta oficina facilitara
la mejor relacion entre los perio-
distas y la Direccidn Ejecutiva.

MNormalmente la oficina man-
tiene relacion con los periodis-
tas en contacto con el CFIA,
por medio de los boletines de
prensa, coordinacidén de entre-
vistas especiales, coordina-
cién de suplementos en
medios de comunicacién tra-
dicionales y envio del Boletin
Informative, mensualmente.

De acuerdo con la importan-
cia del tema, lo anterior se res-
paldard con la publicacién de
campos pagados en los me-
dios de comunicacién colecti-
va. En estos espacios, que
mostrardn un disefio especial,
el CFIA dard a conocer ante la
opinién publica sus criterios
en torno a temas de interés
nacional que conciernen a la
accidn del CFIA.

Proyeccion Internacional

La oficina respaldara las ini-
ciativas de los directivos, co-
misiones y asociaciones en
esta drea y brindara la divul-
gacién requerida a las accio-
nes que se emprendan a escala
internacional, principalmente
dentrode la UIEADI.

Se brindara divulgacién a in-
formacién de interés gremial
E e envian las embajadas al

FIA y se continuard la distri-
huclﬂn del Boletin Informati-

vo entre las representaciones
diplomaticas del mundo acre-
ditadas en nuestro pafs.

Acciones Es p-e:[ficas

- Se continia con la prepara-
cidn y envio de boletines de
prensa a los medios de comu-
nicacién colectiva.

- Distribucién del Boletin In-
formativo entre las municipa-
lidades, para consolidar
nuestra proyeccién nacional.

- Diseno, elaboracion y distri-
bucién de un afiche especial
alusivo a la accion del CFIA
(proyeccion interna, nacional
e internacional).

- Publicacién de boletines de
presentacion del CFIA (pro-
yeccion interna, nacional e in-
ternacional).

- Diseno, elaboracién y distri-
bucién del almanaque del
CFIA, con fechas especiales
(proyeccién interna y nacional).

- Diseno, elaboracién y distri-
bucion de tarjetas de relacio-
nes puablicas (proyeccién
interna y nacional).

- Impulso a reuniones con
nuestros contactos en los me-
dios de comunicacién colecti-
va (proyeccion nacional).

- Apoyo en la elaboracién de
un video respecto al quehacer
del CFIA (proyeccién interna,
nacional e internacional).

- Se continda el nexo con las
empresas patrocinadoras del
Boletin Informativo del CFILA.
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Tomillos para Gypsum, Ricality Pared
Seca

CARACTERISTICAS

-Cabeza "Bugle” para unamejor union
-Rosca fina con angulo espacial
-Tratamiento quimico (negro)
-Endurecido

VENTAJAS
-Mejor apariencia
-Facil agarre
-Anticorrosivo

-Larga vida
-Ahorra tiempo

Exclusivamente en Torneca

SAN JOSE: Tel. 22-0777 [ Ave. 10, calles 18 y 20

TOR-GYP
6 X716
X 1
x11/4
x11/2
x 15/8
X2

= CURRIDABAT: Tel. 24-3777 / 100 ceste de Ploza del Sal.




El sol, el viento, 12 lluvia, 1as condi-
cionessalinasenlugarescercanosa
las costas, v en general, [as incle-
mencias del iempo, ponen a prueba
la resistencia del techo y las pare-
des melalicas. Por es0, mejor pro-
teja su casa o edificio con LAMI-
MNAS ESMALTADAS, que son eco-
ndmicasy duranmuchomas quelas
ldminas convencionales, por tener
una doble capa anlicorrosiva de
zZinG y una resina plastica especial
muy superior a la pinfura.

¢ Climas dificiles ?
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El sistema prefabricado
mas economico

Construya sus proyectos con paneles prefabricados de
concreto Zitro y obtenga ahorros en tiempo y dinero.

e
-

e 3 magnificas razones para
@ - construir con Zitro.

1 Sus paredes dan un acabado
liso igual al de una pared de
bloques.

2 Rapido y facil de instalar. Reduce los costos de
mano de obra y no requiere equipo ni personal
especializado.

El sistema reduce sus costos de transporte al ser un
35% mas liviano que el de columnas y baldosas.

P s o et F
1:*?\1 . ' r ’
Zitro: Una alternativa mds econdmica
gue el Sistema de Columnas y
Baldosas. Tel: 25-4550 / 25-9579
Cotice y compare antes de construir Fax: 34-9581

su proyeclo. SISTEMAS PREFABRICADOS

ITRO




Ahora el color de sus suefios,
lo hace usted mismo
donde, cuando y como quiera...

___Ed
SISTEMA SURCOLOR

Ya ushed no depende de nade.

Ahora, & color de pintura de
s prefiezencia bo hacs ysied
e & GO 54 pelor 6n sucasa,

Con 58l oprimi &f enfiriador
del ono deseado, va sacando
&l color dé sus suaiios. Usled
pinta. Silo quiere ajustar b ajusta,
hasta que quade exactamenia
€O fuzca mesr,

Pareca magia. Paro tan siio
5 fecnologia Sur.

Asi da B, Asi da econdmico
v a8 da priclico,

Visile su distribuidior Sur ¥
adquiera hoy mismo &l enlintador
Surde su procleccidn.

Definitivamente

AHORAES SUR

Ahora... y para rato.

" — R a1 -_._I: .-.- |-.




O ASIENTOS PARA INODORO
O GRIFERIA
O TECNL-CERAMICA: PISO CERAMICO

(O TECNISERVICIOS: GYPSUM,
CLOSETMAD

OSOLUTIONS: - SALA DEEXHIBICION
BANOS DELUIO

i--x-:,.;—_.!' | s %
- i L = sy

PARALAMEIOR CALIDAD

Lncesa

Stomdard

Tel: 32-5266 = Fax: 20-0044
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Hacia una interpretacidn del feﬂﬁmeua de

fos accidentes de transito

Triangulacion

Planes de Trabajo - Segunda Parte

A#Ao 36. - No. .1/93




Una Nueva Era
en EXCAVADORAS HIDRAULICAS

se inicia con la nueva familia
SERIE 300

CATERPILLAR

Modela 320L. Motor Caterpillar 3116-de 128 HP (9% KW, Peso de operacidn 20,900 Kg.,
capacidad del Cuchardn 1,40 m?,

MAS FUERZA
MAS VELOCIDAD
MEJORES CONFIGURACIONES
MAYORES ALCANCES
40% MAS DE PRODUCCION EN CUCHARON...

TODAS LAS TECNOLOGIAS Y FILOSOFIAS DE DISENO REUNIDAS
EN UNA SOLA MAQUINA!

Respaldo en repuestos y servicio Calidad Matra.

GH‘D/'&OUPD ) g e
MATRA P cAT

TEL 21-00077 LA FRUGA, SAN JOSE.




LEHNER

COSTA RICA

La nueva solucion en
aluminio y vidrio
arquitectonico

PN ventanas

BN puertas

®%. fachadas flotantes
% frentes comerciales

LEHHER COSTA RICA 5.A.

SAN JOSE: Av. 10 - Callas 34 a 36 (275m. al este del Gimnasio Macional ¥ Av. 10),
Apartade Postal 1548-1000, Teld#ono 213500, Fax: (S06) 226400

CART : Parque indusinal, Teldfonos 737623 - TiFe24, Fax [506) TaFTa2s




para cuzlguier necesidad

Acondicionan ¥ deshumedecen
ofrecienda un ambients
confartable

Dperacign silencigsa

Disefio compacto y elegante

Entrega inmediata

Le brindamas salido respalde
¥ garantia.

Solicite su presupuesto
Sin compromiso.

Hs_\l {
Representante E:-:c1uswﬂ de

A GoldStar

»

Av. 12, calles 18 ¥ _J il peste de Los bodegas de Keith
& Ramires (detris de el Tels: Z3-02R5 33-5411
Fax.: 353-2542
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EXTRALUM COMERCIAL.
LOS PROFESIONALES EN ALUMINIO.

1

b

COMO SOLO EN EXTRALUM PODEMOS HACERLO.

LA MEJOR ALTERHATIVA PARA ADQUIRIR SUS EXTRUSIONES DE ALUMINIO DE PRIMERA, ECONOMICA Y RAPIDAMENTE.
En &l niseres Extralum Comérnclal, ushad anconinosd oo o gud Busco an Gluminks:
* Mayor vadedod de perfies eloborodos Con Slumink impotado de lo mejor calidod.
* Colores Modemcs Qui No 58 Jecoron DOF 5U pIOCeso de onodizado eleciioliico.
* Progiuccidn netamente nocional, que le garantiza entregos inmedichas.
* Profesionales altamente copacitados que supenvizan ka produccidn,
* Hormias ¥ Eddndarnes de colidod vigentas en 1of ESodos Unidos.
* As030Ma 8N SU COmMprd.

Visite nueshia sala de exhibicibn, ko md: grande ¥ modema de Centro Ambrnca

EXTRALUM (&5
EXTRUSIONES DE ALUMINIO

1Dl Darmnianig Masconal 200 m. o #ade « Ted 375127239510 FAX F3-8505
Pigs indhaiied o0 Canags - Tebic T3 NOGTI-PEIT FANA TS 1150

NO A LA DEFORESTACION, PROTEJAMOS NUESTROS BOSEUES.




Editorial

Por un apoyo efectivo a nuestra sociedad

Nﬂs enconframos en los albores de
MHA MUEDa ern, el inmnetos en
gree los cambios politicos, econdmicos
y sociales pasan verliginosminente
aribe nuestros ofos y los avances tec-
neligicos, parece que han intciado
una reaccidn en cadena.

E."s.' glo XX haqueridodespedirse de
Ia historia constricyendo wn msto
escenario en el que toddos somos anctores:
actores cuyas parlicipaciones estdn
fuertemente marcadas por nuestras
foranaciones, nuestro gradode concien-
i ¥ las demnandas del enforno,

‘Hﬂj. e es posible sustraerse, co-
mo palis, asociacidn profesional
o individuo, del imvoltecrantento i
de la eausalidad de los nctos del homn-
bre en todo el planeta, en el instante
en que muds que nunca, al decir de
Sartre, 3f no somos parte de la solu-
cidir somos parte del problema,

E.r.i_-:tc glectivamente un proble-
ma circunscrite por la inercia
de los fendmenos tecneldgree i eco-
admico gue interesa al CELA. y
que estid planteade por el eruer de
dos vectores del “desarrollo® terri-
Blemente determinantes para pe-
quehas sociedades y economins
como la nuestra:

Colapso ecoldgico del planeln,
previsto para la primera déenda
del Sigle X X1 que, en funcidn de evi-
Farlo, demandn nuestro mejor esfuer-
zo, en términos de "reducir y
eventualimente detener el crecimiento
exponetcial de ta poblactdn y del cn-
pital fisico™ (1}

Caldn libre hacia el vdrtice del

libre comercio mundial, acto de
fucaleulables consecuencias para &l
pals que, sinembargo, en el contexto
geogrifico inmmediato, identifica al
sector de venfa de servicios profeésio-
wales como una venkan comparti-
.

inbog aspectos hacen referencin

directaa lng actividades fiheren-
tes a los profesiones que, como las
nuestras, Henen que ver con preven-
cidn de desastres naturales, vivienda,
trausporte,industria, edificacidn, co-
municaciones i enersin; en definiti-
va, con desarrolle, y a ln actitud del

(1) Meadows, D., Director del Insti-
Fute de Investignciones Metodoldgi-
ens § Sociales y Catedrdtico de ln
Lniversidad de New Humpshire, De-
elaraciones a la prensa sobre sus libro
"Muds alld de los limites del crecimien-
fo", Diciembre, 1992,

técnice frente a lemas, tales como for-
macidn y actualizacidn permanente,
crecimiento fisico posible, bisdiversi-
dnd y desarrollo sostenible.,

[ Colegio Federado de Ingenieros

¥ de Arguitectos de Costn Rica
(C.F.LA), en el contexto espacio-
temporal en referencin, asume su res-
ponsabilidad de ofrecer en lo que
corresponde, Ia respuesta téenicn ade-
cunda a lns demandnas del medio cos-
tarricense para resolver las
exigencias que planteq su desarrollo e
mzercidn en los dmbitos mundial y
regional, ¥ 1 respaldar I excelencin
profesional de sus imiembros, a partir
de fas diferentes instancias de orien-
Facign y seporte técmico (desarrollo
profesional, conbrol de calidad de los
materinles de construccidn, cddigo
sismico, reglmmento de construceidn,
elc), que se encuentran al servicio ya
drsposicidn de toda la comunidnd ma-
cional y que son consecuencia de ln
permanente estruchuracidn del eferci-
cio profesional que han earacterizado
al Colegio Federado como una enti-
demd cusinentemente teciicn y cient i-
fien. -

Arqg, Hugo Ferndndez Sandi
Presidente del CFIA

oflajon jap B1S1AaY £



DISENO CREATIVO

Complejo Polideportivo, Lataquia, Sifa

INPELCA 22 57is:e do chctnas Pl concties vigus

En Costa Rica Ingenieras
rezpaldados con soltware y
goporte  proveniente del
CENTRO LIDEC de desarmlio
de tecnologia v software para
dizeno, en Europa, hacen
realdad sus mas dificiles retos
en iluminacién poniendo a su
alcance lo itimo en iluminacian.

Philips Lighting

PHILIPS
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Apdo, 2346-1000 San José
Teléfons 24-7320

CONSEJO EDITOR DE LA REVISTA
DEL COLEGIO FEDERADO DE
INGENIEROS ¥ DE ARQUITECTOS
DE COSTA RICA

Colegic de Ingenieros Civiles
Ing. Vilma Padilla Guevara

| Colegio de Arquitectos -+

Arq. Jorge Grané

Colegio de Ingenieros Electricistas,
Mecénicos e Industriales
Ing. Sonia Reojas

Colegio de Ingenleros Topbgrafos
Ing. Martin Chaverri Rcig

Colegio de Ingenieros Tecndlogos
Ing. Roberto Sandoval

Director Ejecutive C.F.LA.
Ing. Marco A, Montealegre Guillen

1 6 Triangulacidn - Ing. Martin Chaverri Roig

El Coleglo no es responsable de los
comentarios u opiniones expresados por
sus mlembros en esla revista, Pueden
hacerse reproducciones de los articulos de
esta revista, a condicién de dar crédito al
CFIA, indicando la fecha de su publicacidn.

Produccién
Alfredo H. Mass Yantorno
Diseno
Arq. Cristina De Fina

Tels, 40-4342 y 40-8070 » Fax 40-4342
Apdo. T80-2100 Guadalupe
Moravia, La Guaria 50 mis. Sur Primaria

del Colegio Saint Francis - Casa ¥ 12

Hacia una interpretacién del fenémeno de los
9 accidentes de trinsito. - Ing. Mario Arce

Foto Portada:
Rotonda de la
Fuente de la Hispanidad =
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Ing. Mario Arce

Hacia una interpretacion del
fenomeno de los accidentes
de transito

L INTRODUCCION

El problema de los accidentes
en ¢l sisterna de transportes por
carretera a veces se enfoca con
diferentes matices y distintas me-
todologias; sin embargo, pese a
las caracteristicas propias de ca-
da pais, en términos generales es-
ta

en los diferentes sistemas viales.

El orden de magnitud del
problema se puede estimar en
mas de 350.000 muertos por afo,
que sumados a los lisiados per-
manentes y heridos, supera la ci-
fra de 15.000.000 de personas
fisicamente pegudicadas por es-
te fendmeno de las carreteras, lo
cual pone en evidencia que aan
se requiere continuar atenuando
la gravedad de este impacto,
siendo que en algunos casos, ¢l
problema tiende a ser cada vez
mds grave, sobre todo si se tiene
en cuenta que en muchos paises
el problema de la seguridad vial
se torna cada vez mas critico.

Un enfoque meramente eco-
ndmico del problema permite vi-
sualizar que para cada pais, el
costo de los accidentes repre-
senta una cifra realmente muy
alta, lo que ha permitido, sobre

| todo en los paises mas desarro-

llados, formular programas de

sepuridad vial, incluyendo in- |

versiones en mejoras de la in-
fraestructura, con altas tasas de
rentabilidad, derivadas de la
consecuente reduccion de los in-
dices de accidentes (ref. 3). De
esta forma se pueden formular
programas de seguridad vial que
permitan ser evaluados (antes-

después) y mejorados durante su

prnblemﬁtica mantiene un |
conjunto de elementos comunes |

Eerl’ndu de puesta en ejecucion,
rindando con esto mayor segu-
ridad a los usuarios de la carrete-
ra, con beneficios adicionales
derivados de la rentabilidad de
las inversiones (ref. 8), trakindose
porlo tanto de programas "autofi-
nanciados”, y econdmicamente
“rentables”,

Complementariamente, es-
trategias de este tipo permiten,
mediante un proceso de retro-
alimentacidn, derivar mejores
criterios para el disefo de la
nueva infraestructura y mejora-
miento de la existente, involu-
crando nuevos parametros que
lleven a la optimizacidn del di-
seno desde el punto de vista de
la seguridad.

Con frecuencia nos encontra-
mos con importantes proyectos
viales (autopistas, rotondas, in-
tersecciones, importantes arte-
rias urbanas, etc.) que en su
concepcion ¥ puesta en opera-

citn han dejado de lado algin (o |

algunus) elemento directamente
ligado con la sepuridad, como
por gjemplo: flujos peatonales,
disefio de Famdaﬁ de transporte
pablico, Tlujos de bicicletas,
alumbrado pablico, ete.

La seguridad integral debe
ser un concepto a optimizar en el
disefo de elementos componen-
tes de la red vial. Este enfoque
sugiere la aplicacidn inmediata

| del concepto de DISENO DE LA

| SEGURI

AD de las vias. Sobre
este concepto se presentarin,
adelante, mayores detalles.

[I. NIVEL DE RIESGO EN UN
SISTEMA VIAL. INDICADO-
RES COMPARATIVOS

El subsistema de seguridad,
como parte integral del sistermna
vial, estd integrado por una serie
de componentes que se interrela-
cloman cada uno Segin sus pro-
pias caracteristicas, dando como
resultado global un nivel de ries-
go propio de cada contexto vial,
esto es:

- Conductores (capacitacion,
habilidades, destrezas, cono-
cimientos, actitudes, respon-
sabilidad).

= Flota vehicular (composi-
cidn, edad, estado, estanda-
res de seguridad).

- La red vial (sistema de in-
fraestructura vial, geomorfo-
logia ttitﬁndarﬂﬁﬁt
trazado).

- Sistema de sefalizacion y
control de flujos.

~ Sistema de vigilancia policial,

- Marco legal (regulaciones,
deberes y derechos).

- Sistema de indemnizaciones
(SegEuros).

Sistemna de tratamiento médi-
co-hospitalaro.

= Sistema de informacion de
accidentes (estadisticas: ad-
quisicion de informacion,
procesamiento, indicadores
de seguridad, etc.).

- El clima y el entomo de la
via.

- El sistema de gestidén de la se-
guridad vial.

De aqui se deriva un conjunto
de particularidades que definen |
las caracteristicas propias de la
sepuridad de un sistema wvial.
Precisamente esas caracteristicas
especificas de cada realidad se-
ran las que, de mejor manera
permitan analizar comparativa-
mente la situacidn que se presen-
ta en los diferentes paises.

Desde el punto de vista de ac-

| cidentes en carretera cabe destacar

las siguientes particularidades:

El conduclor: se presenta una
gran dispersidn en cuanto a las
caracteristicas de los conducto-
res en términos de edades, ac-




titudesaptitudes,destrezas,ha-
bilidades, conocimientos, res-
ponsabilidad, temperamento,
perfil psicofisioldgico, rerﬁl psi-
cosocial, nivel cultural, ete, los
ﬂue hacen de este un elemento

el sistema que se puede consi-
derar muy heterogéneo, pero ala
vez fundamental desde el punto
de vista de funcionamiento del
sistema. 5i se compara este, por
ejemplo, con €l perfil profesional

e los pilotos, las diferencias se
tornan evidentes. Es mas, hay
diferencias en el desempeno y
actitudes que presentan [os con-
ductores en diferentes paises,
en funcidn de las condiciones
propias del sistemna vial, del en-
torno socio-cultural y del mis-
mao sistema de capacitacion que
se aplique para otorgar el per-
miso de conducir.

[nvestigaciones realizadas
por Kare Rumar (2), muestran
como €l porcentaje de conduc-
tores heridos o muertos, por ki-
[dmetro recorrido es 10 veces
Mayor en edades menores de 22
afos, comparado con el grupo
de edad entre 40 y 50 afios. Asi-
mismo esa misma taza se incre-
menta alrededor de 7 para
conductores de mas de 70 afos.

En Costa Rica se ha encon-
trado una gran incidencia de
accidentes en conductores me-
nores de 30 afnos, muy superior
a la que presenta el grupo de
edad entre 40;; 30 aos (ref. 10).
El grafico N¥ 1 muestra este
patrién de comportamiento y
permite sefalar que los proce-
dimientos existentes para ad-
quirir y conservar la licencia de
conducir, en términos de exi-
gencias minimas de capacita-
cidn, formacidn y desempefo
como conductores, constituyen
una base muy importante para
el buen funcionamiento de un
sistena de seguridad vial, Esto
precisamente es el reflejo de lo
que anteriormente se sefald
como el "perfil del conductor®
(capacitacidon, destrezas, res-
ponsabilidades...).

SR

Segan se deriva del grifico
N1, aunque es de esperar que
los conductores jovenes con li-
cencia para conducir realicen
menores recorridos anuales que
un conductor adulto, se pone
ann mas en evidencia el nivel de
riesgo asociado con el desempe-
fio del conductor segin su
edad.

Comparando este indicador
de seguridad entre paises con
un sistema vial similar (tenen-
cia de vehiculos, recorrido pro-
medio anual,caracteristicas de
la flota, caracteristicas de la red,
elc.) se puede disenar estrategias
directamente orientadas a mejo-
rar €l desempefio de los condue-
tores, de manera que estos
indicadores de riesgo, en los di-
ferentes grupos de edades se
puedan llevar a los niveles mini-
mos de peligrosidad. Este es un
aspecto que se debe tratar con
énfasis especial pero considera-
do integralmente dentro de los
otros componentes que definen
la seguridad del sistema.

La hipdtesis de que el con-
ductor se comporta segin un M-
VEL DE RIESGO PERCIBIDO,

que ademds se modifica por otras
caracteristicas (estado emocio-
nal, propdsito de viaje, percep-
cidnpdgl valor de tﬂmsﬂ,
"costumbres” o "modos” de con-
ducir, deberia resultar de ulili-
dad para disefar una estrategia
de seguridad desde la pErsE-Ecti—
va del comportamiento del "ope-
rador” del sistema,

El parque automotor: El estado

caracteristicas de la flota (condi-
ciones de mantenimiento, edad,
tipo de vehiculo, estindares de
seguridad de los vehiculos, etc.)
condiciona también, tanto la inci-
dencia como la severidad de los
accidentes. Obviamente, entre
los diferentes paises se presentan
importantes diferencias con res-
pecto al parque automotor. Sobre
todo entre paises con distinto ni-
vel de desarrollo. Hay que tener
presente que muchas carreteras
que hn:.-rdpmstan servicio fueron
construidas en los ahos sesenta y
finales de los cincuenta, con las
exigencias de los vehiculos tipo
de los 50, :.-'gara las condiciones
de circulacion, de ese momento.
Esta situacion incide de forma
directa en los requerimientos de
seguridad que demanda actual-

Grafico Mro. 1
Conductores accidentados segin edad

0.5

[T LT (AP, —

[T ST S —— o

(1= LT EEREETEE R P i S e e [STTR

1
8.3 —l IR L A A LT A LR L a1 4 U U B LR U

pl‘l'- |||||||||||||| hq ||||||||||||||||||||||||

0.1 mm.m-mm—u-u-u.ﬁr-u,.:....-u-....m-.u.num.u._u_mummmu-mm.-.uu.umu-mu-mm
-

Rezdn sond ascoldantados ocnd loenole
o

L e T e e B el e e i e R S e el A e o e - WA AW B e

Ty
=
s
- —

g iy

L] I'..-i

Eded de (bodoclor

o1fajoD) [2p BISIAY £




Revista del Colegio 8

mente la flota vehicular, bajo las
nuevas condiciones de circula-
cidn, por egjemplo en términos
de: volimenes, composicion de
trinsito, espectro de wvelocida-
des, adelantamientos, visibilidad
(horizontal y vertical) grado de
curvatura y peraltes, (estabilidad
en las curvas), elementos latera-
les de proteccidn, flujos peatona-
les, trafico de bicicletas, nuevos
desarrollos al lado de la via, re-
querimientos de regularidad vy
rugosidad de la superficie de
ruedo, interaccion con el trans-
porte piblico, cargas méaximas
permisibles, etc. Es evidente que
se requiere de¢ una adecuacion
del disefio de la seguridad de la
via a las condiciones reales de
circulacidn y caracteristicas de
los vehiculos, como elemento a
Incorporar én un programa de
seguridad wvial, ¥ esto imvolucra

aspectos geométricos, estructu-
rales de drenaje vy de control de
flujos.

La red vial: los estindares de se-
guridad de una red estin directa-
mente asociados con los
estindares geomdtricos del tra-
zado. Las grandes autopistas de
muy alto volumen de tréfico, al-
canzan muy altos indices de se-
guridad por vehiculo kildmetro,
contraro a lo que sucede en vias
con bajos estdndares de trazado.
En tal caso, los indices generales
deseguridad, se verdn afectados,
de un pais a otro, en brminos del
desarrollo de la infraestructura
vial. Para efectos comparati-
vos,resulta mads representativo
establecer comparaciones entre
sistemas de transporte con simi-
lar grado de desarrollo, sobre to-
do si se pretende plantear metas
reales a alcanzar en programas
que formulan la reduccion de ni-
veles de riesgo en la carretera.
Estos son elementos a considerar
cuando se pretende realizar anid-
lisis comparativos de riesgo en
sistemas de transporte de dife-
rentes paises.

Asociado con la evolucion de
la flota y sus caracteristicas de

circulacion, se debe readecuar
redisefar la infraestructura vial,
especificamente desde el punto
de vista de la segurjdnd, tanto en
el medio urbano como en la red
interurbana. El trdnsito pesado,
el transporte pablico, flujos pea-
tonales, flujo de bicicletas, auto-
moviles, etc.,, demandan una
readecuacion de la infraestructu-
ra a los requenmientos de las
condiciones de circulacion,

Este es un concepto bdsico en
el manejo de un sisterna integral
de seguridad vial, pues no serd
suficiente actuarsobreel conduc-
tor o la flota si no se le considera
en su interaccién con la infraes-
tructura y el entorno.

La relacion volumen-capacidad:
Conforme se incrementa la rela-
cion volumen-capacidad en una
via, el nimero de accidentes se
incrementa, aungue no necesa-
riamente el indice por vehiculo
kildmetro recorndo, sin embar-
go, la pérdida en el nivel de ser-
VICIO {Fl:}r cunge:«;ﬁnnamientu}
también tiende a disminuir pro-

orcionalmente, |a severidad de
0% accidentes.

En este caso, EL NIVEL DE
RIESGO PERCIBIDO POR EL
USUARIO v la disminucion de
velocidad por régimen de circu-
lacion en marcha forzada, ate-
nan la severidad de los
accidentes. De donde se deduce
que tramos con iguales condicio-
nes de trazado presentan dife-
rentes indices de accidentes en
funcidn de la razin volumen-ca-

acidad. Esto introduce wvaria-
les adicionales cuando se
formulan modelos comparativos
de riesgo en los accidentes viales.

El flujo vehicularen calles ur-
banas {de baja velocidad) s un
ejemplo tipico del efecto de las
condiciones de circulacidn en la
severidad de los accidentes,

Las condiciones de bajo nivel
de servicio de la via llevan impli-
cito la necesidad de maniobras

- — =

constantes de frenado y adelan-
tamiento, ademds del efecto psi-
colégico que induce en el
conductor generando agresivi-
dad, fatiga, u otras manifestacio-
nes de conducta que inciden en
la seguridad. El problema del
congestionamiento no siempre
tiene una solucién econdmica-
mente viable, sin embargo tam-
bién es cierto que con frecuencia
se puede evitar o al menos ate-
nuar ¢l problema recurriendo pa-
| ra ello a medidas que implican
un mejor funcionamiento del sis-
tema sin necesidad de recurrir a
grandes inversiones.

| D forma especifica, este es

| un aspecto del manejo del siste-

ma vial que también debe enfo-

| carse desde el punto de vista de
sepruridad.

El clima: la lluvia y la niebla difi-
cultan claramente la visibilidad
en las carreteras, r&m ademis las
deficiencias en el drenaje super-
ficial de la calzada, el pulimento
de la superficie de ruedo y las
caracteristicas de la huella de las
llantas, incrementan sustancial-
mente el nivel de riesgoen el caso
de circulacion en condiciones de
lluvia. De hecho en un tramo de
carretera la probabilidad de acci-
dentes ¢s mucho mayor en con-
diciones de lluvia, ¥ a su vez ese
rieseo se incrementa si el coefi-
ciente de rozamiento del pavi-
mento es bajo.

——

La nieve y el congelamiento
de las vias presentan una situa-
cion muy especial que exige ac-
ciones de gestion muy
es;.:eciﬁcas para el trifico inver-
il

Estudies realizados permiten
estimar que el riesgo de acciden-
tes en condiciones de lluvia pue-
de ser tres wveces mayor,
comparado con la probabilidad
de accidentes cuando no se pre-
|| senta Huvia (ref. 10).

Condiciones del pavimento: Las
malas condiciones superficiales




del pavimento, ademas de pro-
ducir un importante incremento
en los costos de operacidn de log
vehiculos, representa también
un factor que incréementa la
probabilidad de ocurrencia
de accidentes. Baches, despren-
dimientos, roderas, pulimento
de la superficie (microrugosidad
v macrorugosidad), mal estado
de los arcenes (espaldones), mala
conformacidn de la regularidad
superficial, son algunos de esos
factores que dificultan las manio-
bras de conducciin y orginan
accidentes.

El riesgo de accidentes en
condiciones de lluvia se incre-
menta por un factor de mas de 3
(ref. 100, a su vez que varia seguan
las caracteristicas de la via. En
este fentmeno la superficie del
pavimento juega un papel im-
portante en aspectos como: hi-
droplaneo, derrape de vehiculos,
distancia de frenado, seguridad
enmaniobras de giro, pérdida de
visibilidad por efecto del agua
que levantan los vehiculos (prin-
cipalmente camiones), aspectos
que se relaciona con variables co-
ma: textura superficial (micro y
macro textura), regularidad su-
perficial, baches, drenaje superfi-
cial, huella de la llanta,
porosidad de la capa de rodadu-
ra, ete.

Estudios realizados muess-
tran una clara correlacion entre e
coeficiente de rozamiento del pa-
vimento y el nivel de riesgo de
accidentes en condiciones de llu-
via (Fig. 2)

En puntos especificos
(puntos nEgros) como inker-
secciones, pendientes fuertes,
curvas de radio pequeno, elc.,
se puede actuar con tratamien-
tos que incrementen la textura
del pavimento y mejoren ¢l
drenaje superficial. Estudios
antes - después (Londres por
gjemplo), muestran el efecto
inmediato de este tipo de me-
didas en el fenomeno de los
accidentes.

En un estudio realizado en
Costa Rica (ref. 10) se encontrd
que, para 9 categorias de carrete-
ras, el incremento de nivel de
riesgo en condiciones de lluvia
respecto a la condicién pavimen-
to seco, varia desde 2.6 hasta 4.3;
de modo que debe considerarse
de manera especifica la calidad
de la superficie de modadura co-
mo un elemento importante en la
seguridad de la via.

Condiciones laterales de la via:
Lateralmente, en la via se presen-
tan diferentes condiciones de in-
seguridad como por ejemplo:
ancho insuficiente de espaldo-
nes, falta de elementos de protec-
cion lateral, obstdculos (postes,
drboles, elementos de senaliza-
cidn de la via), pilas de puentes
en pasos a desmivel, muy proxi-
mas a la calzada, saturacidon de
elementos publicitanios, zonas de
desprendimiento o deslizamientao,
cunetas muy proximas y/o con
elevaciones peligrosas, elc.

Todos estos factores en mu-
chos casos son causa de accaden-

tes de trdnsito, ¥ necesariamente
deben ser considerados cuando
& disena o se readecha la SEEuri-
dad de una via.

Es importante que las vallas
de proteccidn cumplan con sus
cometidos fundamentales en tér-
minos de:

a. Ubicacidn: deben colocarse en
aquellos sitios que sean requeri-
dos.

b. Propasite: deben reunir los es-
tindares de calidad de disefio de
modo que atenden claramente ¢l
impacto del accidente.

Senalizacion y control: la sefali-
zacion debe cumplir con requeri-
mientos de estado fisico y
calidad del mensaje, esto es:

a. Debe llenar Flr:nam enbe una
necesidad (no puede ser un men-
saje a medias).

b. La sefial debe demandar la
atencion para que todos los con-
ductores la observen.

Figura Nro. 2
Relacion accidentes pavimento mojado / pavimento seco

Relackn accidentes pavimento mojedo |
pavimenic seco, an lunclén dal
coeficlente de romamibento.
%
.08 = irici
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c. Debe transmitir claramente el
significado del mensaje.

d.Debe permitir ¢l tiempo nece-
sario para una adecuada inter-
pretacién y respuesta por parte
del conductor d:::':tll'['ﬂu- interpre-
tacidn, reaccidn).

e. Se debe hacer uso de sefales
estandarizadas y de conoci-
miento general de los conducto-
res.

f. Debe aparecer en sitios "estan-
darizados" donde inclusive el
conductor espera que aparez-
can, (el conductor estd a la ex-
pectativa de que aparezca la
senal).

g. Deben utilizarse sefales sola-
menbe donde son necesanas.

h. La senal debe tener credibili-
dad, tanto por su estado  fisico
comao por el contenido del men-
saje. 51 una senal la irrespetan la
mayoria de los conductores, de-
be analizarse en detalle el conte-
rado del mensaje, la realidad de
la via y las condiciones de circu-
lacidn.

1. La setalizacidn vial debe desta-
carse claramente y no debe per-
mitirse que se mezcle y se
confunda con la publicidad co-
mercial o de otra indole que se
coloque en la via,

j. La sefalizacion debe tener un
perfecto estado de conservacidin
y funcionamiento, incluyendo la
sefalizacion  horizontal (pintu-
ra, luces refractarias).

k. La senalizacion debe ser visi-
ble en condiciones adversas de
visibilidad y en caso por ¢jemplo
de niebla, debe existir una sena-
lizacidén minima visible que ga-
rantice la seguridad.

Leyes y reglamenlos vigenles:
desde este punto de vista, la efi-
cacia de la legislacidn que regula
el funcionamiento de un sistema
vial, depende de un conjunto de

factores interrelacionados, como
por ejemplo los siguientes:

a. Planteamiento preciso de los
objetivos de la ley.

b. Definicidén clara y precisa de
lag situaciones problemaiticas
identificadas en el funciona-
miento del sistema vy que re-
quieren de una regulacidn
especifica.

¢. Las leyes y reglamentos debe
seridentificados como un medio
para alcanzar un objetivo v no
como un finen sl mismos.

d. Los limites y restricciones que
establece la ley al funcionamien-
to del sistema deben ser realistas,
y deben tener el soporte de los
estudios tcnicos que se requiera
(limites de velocdad, distancia
de adelantamiento, estado del
vehiculo, aleohol en la sangre,
respeto a sehales, distancia entre
vehiculos, regulaciones para
trdnsito lento,mercancias peli-
grosas, etc).

e. La legislacion debe exigir limi-
tes aceptables claramente defini-
dos y comprobables para todas
las partes del sistema: ¢l con-
ductor, €l vehiculo, la via, la se-
nalizacion, los funcionarios
responsables de su aplicacion,
los pE{utnnuﬁ, ke,

[ Una legislacidn excesivamen-
te severa y rigurosa presenta in-
convenientes en su aplicacion y
funcionamiento, como por
ejemplo

i} Al plantear exigencias muy
por encima del nivel de riesgo
percibido por ¢l usuario, se re-
quiere de un alto grado de vigi-
lancia y re Ares1imn ha neciones por
il‘ifl‘.lﬂiﬁﬂ{ para hacer que la ley
se cumpla, caso contrario se corre
el riesgo de 'i;ue el comporta-
miento real del sistema haga que
la ley paulatinamente pierda va-
lidez en su aplicacion con ¢l con-
secuente riesgo de que los logros
alcanzados en la realidad se

aparten de los objetivos plantea-
dos por la legislacidn.

ii) Restricciones fuertes sobre
los limites de velocidad requie-
ren deun alto grado de vigilancia
policial para su cumplimiento.

iii) Limites estrictos con res-
pecto a alcohol en conduetores
y/o drogas similares, requieren
de comprobacion para hacercier-
ta su aplicacion, pero ademds es-
tin en contraposicidn real conun
medio social que promueve el
consumo del aleohal {(publicidad
de las bebidas alcohdlicas).

iv) El hecho de supeditar la
seguridad vial a las exigencias de
una accion represiva severa, po-
dria provocar estimulos para
incumplir las leyes y animadver-
sidn hacia los inspectores de
trdnsito, con el a%'mvﬂme de que
silo se cumplird laley en el tanto
se mantenga un alto grado de vi-

| gilancia y represion.

v) Para manejar un marco le-
gal excesivamente severo se re-
quiere de un alto grado de
capacitacidn, seleccion y profe-
slonalismo por parte de la policia
de transito, de lo contrario se
puede generar caos, anarquia y
corrupcidn en la carretera.

vi) La legislacion debe tener
una coberlura total vy debe ser
uniforme en su aplicacion en las
diferentes regiones del pais.

vii) La legislacidn deberia ser
una manifestacion de consenso
social, porlo tanto las acciones de
formacion y capacitacidn a la ciu-
dadania en materia de Seguri-
dad, deben ser permanentes y
privritarias.

En sintesis, el marco legal, su
aplicacitn y su cumplimiento, €l
mivel de riesgo percibido por el
usuarie y el nivel de responsabi-
lidad social respecto a los acci-
dentes, son una realidad
"cultural” que difiere de uno a
utro pals, y define caracteristicas

-




propias de operacion de la flota
vehicular en cada contexto.

El sistema de indemnizaciones
por danos: Noen todos los paises
se maneja de igual forma el siste-
ma de seguros por accidentes,
Este debe ser un mecanismao gjue
contemple proteccidn vy seguri-
dad ante un siniestro, pero que a
la vez se maneje con equidad y
como mecanismo de disuacidn.
Mo todos los vehiculos, sepin su
tipo, estdn expuestos a igual ries-
go o frecuencia de accidentes
[automdoaviles, taxis, buses, ca-
miones,...), no todos los conduc-
tores tienen igual frecuencia de
accidentes por afo, ni todos los
accidentes son responsabilidad
exclusiva del conductor. En cin-
secuencia, la uniformidad en el
cobro de los seguros €5 un con-
ceplo que ademas de ser contra-
rio al principio de equidad (yue
igual pague el que igoal dafo
produce) no motiva alos conduc-
tores a actuar con mayor precau-
cidn ante ¢l riesgo de accidentes.

Los sistemas de informacian: las
caracteristicas de la informacion
de accidentes(precision, credibi-
lidad, cantidad de datos relativos
al accidente, procesamiento, elc)
asi como la informacion relativa
a la red vial (inventario de carre-
teras, flujos vehiculares, tipo de
wvehiculo, etc) conforman un sis-
tema de informacion que debe
ser estructurado y sistematizado
en funcidn del programa de se-
guridad wvial implementado en
cada pais. Para todos los efectos,
resulta positive buscar la estan-
darizaciion de un sistema de in-
formacidn bisico de aplicacion
internacional. Esto facilita el and-
lisis comparativo de sistemas de
seguridad entre diferentes pai-
ses. Muchas veces los datos gue
st tenen no son "eficientemente”
comparables, o simplemente no
s¢ conoce la incertidumbre aso-
ciada con respecto a la informa-
cidn digponible. Este debe serun
aspecto fundamental a conside-
rar dentro de un sistema de ges-
ticin de la seguridad vial.

= —r NS S
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Otras particularidades: La den-
sidad de la red vial de cada pais,
en sus diferentes categorias de
carreteras y caminos, el ndmero
de vehiculos por habitante, el re-
corrido promedio anual por ve-
hiculo, ¢l grado de movilidad de
la poblacidn (ndmero de viajes,
longitud de viaje, propasito de
viaje) resultado de la actividad
socioecondmica, los usos del sue-
lo v el ordenamiento terrtonal,
la calidad y uso del transporte

ablico, etc, conforman un con-
junto de caracteristicas muy pro-
pias en cada pals. Holanda,
Chile, Etiopia, Estados Unidos
Costa Rica, son ejemplos tipicos
de realidades bastante diferentes
en tErminoes de movilidad, moto-
rizacion y ordenamiento territo-
rial espacial. Cuando se analiza y
compara sistemas de segundad,
seedn diferentes indicadores, de-
be medirse en funcion de las ca-
racteristicas particulares de cada
pais, de lo contrario se corre el
riesgo de cometer errores de
apreciacion €n ese tipo de
andlisis, al pretender hacer
comparaciones de elementos o
indicadores gue representan re-
alidades desistemas de transpor-
te muy diferentes.

Por ejemplo, muchas veces
dentro de un mismMo pais no es
usible realizar comparaciones
consistentes” del sistema de se-
guridad entre diferentes regio-
nes, en virtud de que se
sresentan diferencias aprecia-
LIL'H. en cuanto al grado de vigi-
lancia o porque los usos del suelo
ﬁEI‘IEI'aII patrones de viaje muy
iferentes (zona industrial, zona
de turismo, regiones agricolas,
etc.).

L INDICADORES DE SEGU-
RIDAD VIAL

Lo indicadores de riesgo de
un sistema vial permiten compa-
rar, desde el punto de vista de la
segruridad, el tumpnrtmnienhr
del sistema en diferentes paises o
entre diferentes regiones dentro
de un mismao Pafﬁ.l‘Eﬁtﬂﬁ compa-

raciones ponen en evidencia
aciertos o desaciertos en lo relati-
vo al problema de accidentes en
un sistema vial. I'ero ademais, no
menos importante, esos indica-
dores permiten evaluar y dar se-
guimiento a los programas de
sepruridad que se ponen en mar-
cha, pudiendo inclusive plan-
tearse metas cuantikativas en
cuanto a los indices de riesgo
permisibles para el sistema.

Los indices de seguridad per-
miten hacer comparaciones entre
distintos paises; sin embargo al-
gunas veces, indicadores muy
generales, no permiten hacer
apreciaciones con respecto a las
particularidades de cada siste-
ma. Segdin lo sefalado en los
apartados anteriores, existe una
importante cantidad de pardme-
tros involucrados en el fendmenao
de accidentes, que requieren ser
desagregados a efectos de tener
una mejor apreciacion compara-
tiva del fendmeno.

_Algunos indices tipicamente
utilizados son los sigulentes:

a) Accidentes (o muerlos) por
100.000 habitantes.

Este indicador permite com-
parar paises con similares condi-
ciones de desarrollo vial, algunos
gjiemplos se muestran en la tabla
1. (ref. 1)

Es claro que paises con muy
poco nivel de motorizacion pre-
sentarin fndices muy bajos de
muertos por cada 100, habi-
fantes,

Sin embargo este mismao indi-
cador visto a la inversa, muestra
de una forma mais significativa el
nivel de riesgo asociado con el
grado de motorizacién. En la ta-
bla 2 (ref. 2) se muestra esta situa-
cidn,

Comparando Nigeria con
Suecia nos encontramos ¢on un
nivel de peligrosidad 128 veces
mayor, sin embargo s una com-

—_— das
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Tabla 1: Muertos por cada 100.000 habitantes. En
orden de motorizacidén. (Ref. 1)
Vehicul. | Muertos | Muertos
Pt 1000 | 2co000 | Sonae | AP
habit. habit. | vehicul.
Alto nivel de motorizacion
USA 711 19.1 2.7 1985
Canadé 561 15.8 2.8| 1984-83
MNueva Zelandia 545 21.1 3.9 1984
Australia 540 18.6 3.4 1984
Alemania 940 13.1 3.0| 1985-B4
Nivel medio de motorizacién
Finlandia | 340 10.7 * 3.2 1984
Dinamarca ' 338 13.0 3.9 1964
Reino Unido 322 10.0 3.2| 1984-83
Espafia 239 16.4 6.9 1980
Grecia 1?'EiJ 21.1 12.0 1984
Bajo nivel de motorizacion
Chile 74 13.3 17.9 1983
Costa Rica 68 8.2 12.0 1983
Jordania 57 14.9 26.1( 1985-84
Kenia 12 13.4 112.6 1880
Pakistdn B 5.2 98.2| 1984-83
India 4 4.2 108.8 1983
Etiopia 1 2.5 168.5 1983

| paraciin poco concluyente con-
| siderando que se trata de siste-

mas viales bastante diferentes.

b) Accidentes (o muertos) por
cada 10.000 vehiculos

Dre igual forma que en el caso
ankerior este es un indicador
muy general, que para efectos

H

compa rativios deberia considerar

| por ejemplo: nivel de desarrollo

de la infraestructura, uso prome-
dio del vehiculo (Km recorrido
por aio), caracteristicas de la flo-
ta, etc). En la tabla 1 y tabla 2 se
muestran algunos valores tipicos
de estos indices. Es importante
aclarar que en muchos casos no
existe consistencia en la defini-

cidn de qué se considera una vie-
tima mortal, por cuanto depende
del tiempo hasta el cual se res-
ponsabilice al accidente como
causal de la muerte (;muertos en
el acto, después de un mes, araiz
de una complicacién surgida co-
mo consecuencia del accidente,
ehe. 7).

¢) Accidentes (o muertos) por
millén de vehiculos-kilémetro.

Este indice mide el nivel de
riesgo asociado con el recorndo
porunidad de longitud. Aunque
es un indicador mas comparable,
también tiene sus limitaciones,
Fm‘ ejemplo: la confiabilidad de
a informacidn con respecto al re-
corrido anual de 1os vehiculos en
una red vial, las diferencias pro-

| pias de este indice para distintas

condiciones de circulacion (urba-
na, rural, autopista, camino sin
pavimentar). Sin embargo, den-
tro de un mismo pais o mm&:a-
rindolo con sistemas viales
similares, permite derivar con-
clusiones impaortantes respecto al
comportamiento histdrico de la
seguridad vial.

d) Accidentes por millén de pa-
sajeros-Kms

Este seria un dato mds preci-
&0 del nivel de fesgo asociado
con la movilidad del sistema. En

| paises donde se presenta un indi-

ce muy alto en el uso del trans-
porte pablico, el riesgo
comparativo por pasajero-kilo-
metro, seria inferior al nivel de
riesgo por vehiculo-kildmetro, si
s¢ compara con paises o estados
donde ¢l transporte pdblico se
utiliza muy poco. Sin embargo,
de iEual orma que en el caso
antenor la confiabilidad de este
indicador estaria directamente
supeditada a la confiabilidad de
la informacidn que lo soporta.

e) Razdén de accidentes pavi-
mento mojado-pavimento seco.

Este es un indice que se ve
afectado por ¢l grado de exposi-




cidn del sistema vial a los efectos
de la lluvia (ndmero de horas de
lluvia al ano), por la condiciones
de textura superficial {coeficiente
de rozamiento), por el funciona-
miento del drenaje superficial de
la calzada, en las condiciones de
las huellas de las llantas de la
flota. Para condiciones de clima
similares permite comparar de
qué forma se¢ incrementa el nivel

e riesgo al eircular en condicio-
nes de [luvia. Especificamente se
afecta el hidroplaneo (asociado
con la textura del pavimento), la
visibilidad y la distancia de fre-
nado. Este indicador permite
identificar claramente aquellos
puntos o tramos especialmente
afectados en su seguridad por el
efecto de la lluvia.

f) Indice de accidenles por tipo
de vehiculo

En un sistema-de gestion de
la sepuridad vial, conviene obte-
ner las tazas de accidentes por
tipo de vehiculo (automdviles,
taxis, autobuses, camidn peque-
no, camidn mediano, camidn
grande, equipo especial, etc). De
?ﬂt‘mﬂ que se puede conocer los
niveles de riesgo asociados, por
vehiculo-kilémetro, a los dife-
rentes modos de transporte, lo
L.}mz permitiria definir estrategias
de seguridad vial mucho mas efi-
cientes, conociendo las particula-
ridades que presentan los
diferentes tipos de vehiculos,

Algunos indicadores de se-
guridad que se pueden obtener,
por tipo de vehiculo y por cada
millon de kilometros recorridos
son los siguientes:

Accidentes totales

Atropellos

- MNamero de muertos y heri-
dos graves

- Accidentes :-‘.egf:n causas (fal-

s0 adelantamiento, exceso de

velocidad, irrespeto de semi-

toro, irrespeto de senal de al-

o, etc.)

Tabla 2: Namero de automdviles "requeridos” para
ocasionar una muerte (1985) (Ref. 2)

Pais

# de automdviles "requeridos™ para

ocasionar una muerte

Faises con mas de 30 automdv./100 hab.. (1385)

Suecia 4500
UsA 4000
Inglaterra 3800
Alemania 3000
Francia 2500

Paises con 10 automdéviles/100 habitantes (1985)

Grecia 1000
Hungria 1000
Fartugal 1000
Venezuela 700

Costa Rica £00

Paises con menos de 1 automdvil/100 hab. (1985)
Kenia 100

Etiopia 75
Pakistén &0

Nigeria 35

- Accidentes segin estado del
conductor (ebrio, sobrio, dro-
Fas...)

- Accidentes segin edad del
conductor

- Accidentes segin nivel de
instruccion del conductor
{educacion primaria, secun-
daria, universitana, ...).

- Accidentes segan coeficiente
de razonamiento (en puntos
negros por egjemplo).

- Accidentes segin grado de-
luminosidad {en puntos ne-
gros).

Estudios de este tipo han per-
mitido identificar importantes
diferencias en la incidencia de ac-

——  —

cidentes segiin diferentes tipos
de wehiculos (ref.11); informa-
cidn esta muy valiosa para efec-
tos de toma de decisiones en
materia de accidentes [costos de
los seguros, sistemas de vigilan-
cia y control, ferl'i] del conductor,
Etc.{ La fig. 3 muestra, de forma
;unljlmiun, los resultados obteni-
0s.

CONCLUSIONES

1. La seguridad vial es un fe-
nomeno de grandes dimensio-
nes, econGmicas y sociales en
tedo el mundo, con el agravante
de que en algunos paises la mag-

oifajos) [ap ms1Aay €1
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nitud del pruh]l—:l'na mantiene
una tendencia a incrementarse.

2. Existen diferentes factores
cue intertelacionan en €] subsis-
tema de sepuridad vial. La ade-
cuada l:uuraina:iﬁn y gestion de
estos factores debe manejarse in-
tegralmente cuando se disena y
se implementa una estrategia pa-
ra disminuir el impacto de los
accidentes de transito.

3. El conductor, el clima, la
sefalizacidn, el marco reglamen-
tario legal, la geometria de la via,
el estado del pavimento, la ilumi-
nacidn, el sistema de vigilancia,
el nivel de desarrollo de la in-
fraestructura, las caracteristicas
de la flota, etc., son elementos
que interrelacionan en un siste-
ma vial y dan como resultado un
nivel de riesgo (tazas de acciden-
tes) en un sistema vial. Los anili-
sis comparativos entre diferentes
paises deben considerar las par-
ticularidades de cada realidad,
sobre todo si se requieren derivar
conclusiones y establecer metas
con base a pardmetros compara-
Fivos.

4. Los indices de segurnidad
(tazas de accidentes), ademas de
servir como pardmetros de
compa racidn entre sistermas via-
les similares, permiten darsegui-
miento histdrico a las estrategias

¥ programas que se disefien con |
el propdsito de atenuar el fend- |

meno de los accidentes,

5. El "perfil del conductor®
asociado con el concepto de MI-

VEL DE RIESGO PERCIBIDO |

POR EL CONDUCTOR, son fac-

tores condicionantes de la segu- |

ridad del sistema.

6. Para lograr un adecuado '

manejo de un sistema de seguri-
dad vial, se requiere necesaria-
mente de un sistema de
informacion eficiente y suficien-
te, que permita evaluar los resul-
tados que se van alcanzando.

7. Los indices de accidentes
que se adopten dentro un siste-
ma de infommacidn de acaiden-
tes, deben formularse de tal
forma que permitan aportar indi-
cadores t:l!'.;ji::tiun,r. claros (ue re-
flejen las diferentes facetas del
fendmeno Sndicudurﬂi Mera-
les e indicadores cnusahsﬁ?

8. La gestidn de la seguridad
vial, con el mas alto nivel técnico
€5 una exigencia insoslayable en
cada contexte vial. Cualquiera

ue sea la estrategia que se dise-

¢ en ese sentido, debe partir de
un conocimiento claro de todos
los factores involucrados.

9. El disefio de la seguridad
de una via integrado al concepto
del manejo de la seguridad de la
red de carreteras, debe ser el en-
foque metodoldgico en este cam-
po de la tecnologia vial.
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Ing. Martin Chaverri Roig

Triangulacion

Hace tiempo que no trato
los temas que recordaban
nuestras aventuras en el
desarrollo de los trabajos del
[nstituto Geografico MNacional,
y tampoco nuestro buen
amigo, el Ing. Ricardo Araya.
Hablaremos hoy un poco de
nuestras tareasenla Comision
de Limites con Panama. Para
ello me pongo a repasar una
vigja libreta de diario del afio
1949, pues para entonces ya
habia aprendido de nuestro
jefe, el Ing. Federico Gutiérrez
B., cudn necesario era llevar
un apunte que refrescara
nuestras memorias de los
sucesos de una labor que
significdb un hite en el

| ET———

observacidn. Diciembre de 1948,

Estacion de Trian.gular:iﬁn de Laguna. Mesa para las

desarrollo del pais.

Siempre creo que es
necesario que relatemos al-
gunas de nuestras experien-
cias, y por qué no, aventuras
en el desarrollo de nuestros
trabajos. Estoy seguro que mas
de uno tiene episodios que

| contar, que forman parte dela

historia de nuestra ingenieria
¥ queconstituiran documentos
que no solo nos entretendran
ahora, sino que serdn fuentes
deinterés documental paralos
historiadores en el futuro.

De nuestros rmhajns en la
Comisién de Limites con
Panama, solo conservo una

1
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| coleccion de fotografias -

dichosamente fechadas - y a
| veces pienso ponerme a
| recordar los episodios de ese
| trabajo, realizado durante el
desarrollo de la Segunda
] Guerra Mundial, lo que
impidié que pudiéramos
adquirir instrumental ade-
cuado paraloslevantamientos
geodésicos. Cuando se inicid
el Instituto Geogrifico
MNacional en 1945, comen-
zamoscon losmismos aparatos
y practicamente sin presu-
puesto, al extremo de que su
fundador, el Ing. Ricardo
| Fernindez Peralta, pagd de su
| peculio y durante varios meses
| a varios de nosotros. Todavia
no habia escuelasde topografia
y se nos confiaron algunos
trabajos de agrimensura, en
reparticiones de lotes. En otra
ocasién se nos encargd al Ing.
Otto Delgado B. y a mi, que
fuéramos a trazar el campo de
aterrizaje de Upala. Esta
poblacién no sbélo estaba
| ubicada a cilculo en el mapa
de entonces, sino que el viaje a
| ellaera unacompleta aventura.
' Recuerdo que volamos a Los
| Chiles y de allien lancha hasta
: San Carlos de Nicaragua y en
una lancha mais pequena,
pasamos el lago vy entramos
por el rio Zapote, hasta Upala.
En cada caserio por donde
pasdbamos, nos recibian con
cohetes y bombas, chompipe o
chanchoy por supuesto, guaro.

limparas de I, | Un guaro fuertisimo hecho en

| Nicaragua.
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Octubire de 1948,
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Hablando por radio con la oficina de 5an José desde la Estacian Fila.

Aproveché mi estanciaen |

ese lugar para mds o menos
localizarlo por observaciones
astrondmicas, bastante incom-
pletas por ser tiemponublado,
peronos dié una mejor idea de
su localizacién. Hice varios
viajesa Upala, un par de veces
a pie de alli a Caias y otra vez
de Canas a Upala.

Creo que fue a mediados
del afio 1945 que llegaron
funcionarios de la armada de
los EEUU, que al terminar la
guerra decidieron formar una
organizacién para hacer la
cartografia de toda América,
aprovechando losequipos que
tenia el ejército, los excedentes

| de toda clase y sobre todo, el

— -
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Elconvoy de la IAGS cruzando el tio Tenorio al salir de Guanacaste. En

¢508 tiempos no habia ni carretera ni puentes. 25 de Mayo de 1952,

aprovechamiento de la
competencia técnica del en-
tonces U.5.Coastand Geodetic
Survey. Mds adelante, crearon
la Escuela Cartogrifica de la
zona del Canal, que dio
ensefianza bdsica en geodesia,
cartografia y fotogrametria al
personal hispanoamericanode
los institutos geograficos.

Instalacién y Exploraciones

El Servicio Geodésico
Interamericano, mis conocido
por sus siglas IAGS, en inglés
Inter American Geodetic
Service, instalé una oficina en
el Instituto y comenzé a llegar
personal ya venirequipo. Creo
que de los primeros que
tuvimos aqui, fueron un jefe
de campo, de nombre Peter
Gaitz, norteamericano de
origen yugoslavo, un teniente
en la oficina y un secretario,
Benson. Posteriormente llegd
a la oficina, como jefe el
entonces teniente Acrivos,
después capitin, casado en el
Salvadorconuna hermana del
Ing.Fernando M. Rudin, actual
director del Instituto Ceo-
grifico. Ademais de jeeps, que
Erancosa nueva para nosotros,
tuvimos un avidén Beechcraft
de dos motores y sus pilotos.
MNe habiendo mapas topo-
grificos, se planted una cadena

| de triangulacién aproximada
 porel ladodel Pacifico y luego

seexplordintensamente desde
el aire. Para ese entonces habia
llegadoatrabajarenel IAGSel

o183[07) [ap ejsiaay L1
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Ing. Claudio Vieto Rudriguez,
actual subdirector del IGM.

La base de Barranca

Basado en las explo-
raciones, se decidid establecer
una linea de base desde
Barranca a Aranjuez. Vinieron
para esta ocasion personal de

Rumbo a Acosta, en 1954, jalibamos nuestro equipo en carreta.

o —

jefatura del IAGS, como el

sefior Hanrahan, que habia

participadoen la demarcacion
de los limites entre Honduras
v Guatemala en 1935 y el Ing.
Mcllwaine, que habia tra-
bajado en Nicaragua. La me-
dicionde labase fue un trabajo
improbo, porque hubo que
limpiar completamente una

= =
o

epos. Noviembre de 1948,
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linea recta de 8 kilémetros,
estaquearla con estacas de 2x4
pulgadas y un metro o mas de
largo, clavadas sélidamente a
las que se adheria en la parte
superior una laminita de zing,
sobre la que se mediria con las
cintas de acero invar. En la
medicidon se utilizaron cuatro
cintas, de las cuales una se
mantuvo solo para compa-
racion y las otras tres se
alternaron cada kilémetro.
Como la medicién fue para
adelante y para atrds, cada
kildmetro debia medirse con
una cinta diferente en ambas
ocasiones. La tensién de las
cintas comparadas de 50
metros, era de 15 kilogramos
que se aplicaban con una
balanza precisa. Las estacas se
nivelaron, para reducir los
cadenazos al horizonte. La
medicion paraadelante y para
atras, cerrd con 8 milimetros
en lacomprobaciénde campo.

Esta es la primera de una
serie de articulos que irdn
apareciendoen nuestra revista
y quisiera que otros colegas
comenzaran a desempolvar
recuerdos v nos los hiceran
llegar, ya que estas anécdotas
merecen ya integrarse a la
memaoriacolectiva de nuestras
profesiones, y hablonosélode
la topografia, sino de todas las
“aventuras” que los miembros
de este Colegio Federado han
vivido.




REECO S.A.

RENTA EMPRESARIAL DE EQUIPO DE CONSTRUCCION S.A.

Todo lo que su compaiiia necesita en algquiler de
equipo para construccidn; ponemos a su disposicidn:

© Andamios Compresores
o Formaleta Metdlica Bombas de Agua
& Puntales Volgquetes
= Compactadoras de Rodillo Planchas Vibratorias
= Guindolas Mezcladoras
= Back Hoes Equipo Hilti
Equipo de Soldar

Consiiltenos sobre otros equipos

Teléfono: §2-T117 - Fax: 32-3726 - 100 Sur, 200 Este de Mc Donalds Sabana Sur

ADQUIERA TODOS LOS MATERIALES PARA SU OBRA
EN UN SOLO LUGAR...

Bolsa de Materiales

w de Costa Rica S.A.

En lo Bolsa de Materiales usted podrd encontrar desde un
tornillo, hasta entrepisos para su obra. Adquiera,
ademds, 05 agregados que necesite, asi como

azulejos, terrazos, o loza sanitano,

Aproveche también nuestras mdltiples ventajos,
haciendo sus pedidos via telefonica o por fax vy
obtenga facilidodes de pago. gracias

a nuestro skterma de crédito.

: Lo Bola de Matericles le asegura garantia
- total en sus productos, a los mejores precios.

= Y
Teléfono: 53-9858 / Fax: 34-0957
De Sauter Curridabat, 50 metros sur
Apdo. 544-2050 San Pedro
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Nuevos Profesionales

Némina de profesionales in-
corporados al CFlA el 10 de
Diciembre de 1992

ingenieros Civiles

Aguilar Castro, José Ricardo
Arias Corona, Moises lvtzchesmart
Baltodano Parra, Josa Alberto
Barahona Cordero, Minor Enrigue
Bellavista Loria, Adrian

Bolafios Sanchez, Hubert Hernan
Cambronero Cerdas, Roger Amoldo
Campos Espinoza, José Luis
Campos Zarate, Silvia Lorena
Centeno Madrigal, Leonel
Chacén Hernandez, Federico

De Souza, Soraya

Hidalge Ledn, Hugo

Jara Murillo, Alberto

Jiménez Rojas, Carlos

Laurent Sanabria, Robert

Mata Jimeénez, Alvaro

Mora Soto, Ricardo

Morales Loria, Adrian

Morales Oviedo, Leonegl Francisco
Murillo Chan, John Antonio
Maranjo Jimenez, Eugenia Maria
Pacheco Alvarado, Amoldo

Peiia Villalta, Manuel Antonio
Pow-Hing Wong, David

Ramirez Campos, Luis Alonso
Sanchez Eger, Gerrud

Sandino Gonzalez, Alexander
Sandoval Campos, Carlos Alberto
Solano Ramirez, Rodrigo

Torres Chinchilla, Antonio

Torres Munos, Marcela

Vargas Araya, Néstor Martin
Vargas Vargas, Omar Ali
Vasquez Elizondo, Johnmy

Arguitectos

Aguilar Méndez, Marlene

Aragén Durén, Harold

Avilés Chaves, Luis Ricardo
Azofeifa Odiz, Carlos Luis

Blanco Campos, Grevin Enrique
Blanco Coto, Gustave Adolfo
Barrantes Vargas, Willie Francisco
Chavarria Navarro, Jorge A
Chinchilla Flores, Laura Eunice
Chinchilla Solano, Victor Manuel
Cordero Diaz, Jose Antonio
Fliman Wurgafi, Ricardo

Garcia Pastora, Reymar Alfonso
Gomez Carvajal, Alejandro
Hemandez Cérdoba, Manuel Mauricio
Hernandez Urefta, Olman Enrique
Kopper Vega, Albar

Mata Mufoz, Carlos Luis
Mendoza Arroyo, Carmen

Murioz Murillo, Teresita

Pérez Mora, Victor Enrique
Riggioni Zamora, Javier
Rodriguez Cubere, Henry
Sanchez Monge, Ricardo

Solis Redriguez, Allan Martin
Ulate Bolanos, Ana Julia
Valenciano Antillion, Ignacio
Vindas Chaves, Adrian Elias
Vindas Fournier, Alvaro José
Zelkowicz Gritun, Jeannette

Ingenieros Electricistas

Barquero Mena, Allan

Bonilla Gonzalez, Marvin
Camacho De Pass, Ricardo
Chavanria Pérez, Luis Jorge
Fernandez Rojas, Rodrigo Antonio
Gamboa Barquero, Eddy Francisco

| Garefa Chavarra, Francisco Gerardo

Giraldo Alvarez, Luis Ignacio
Morales Montero, Karla

Munioz Rojas, Guillerma Antonio
Ortiz Oviedo, Eduardo Alonso
Paniagua Valverde, Lethi Tirn
Rodriguez Castrillo, Amado
Rodriguez Cubillo, Robert Fernando
Rojas Fernandez, Oscar Luis
Sanchez Pacheco, Roberto

Solis Sanahuja, Daniel

Soto Cambronero, Javier Ricardo
Valladares Ugalde, Alsjandro
Vega Porras, Laurence

Vindas Alvarado, Carlos A.
Zumbado Vargas, Douglas

Ingenieros Mecanicos

Aguilar Herrera, Adrian Javier
Alfaro Bolanos, Alfrado

Alvarado Méndez, Carlos
Arredondo Guevara, German E.
Bolanos Ramirez, Alvaro
Bolafos Vargas, Jorge Luis
Coronado Coronado, Luis
Chaves Mora, Eddie

Galan Castillp, Alejandro
(zamboa Espinoza, Edgar
Gomez Meléndez, Mauricio
Hernandez Chaves, Luis Guillermo
Kwok Ching, Kwan

Luthmer Louzao, Emilio

Montoya Chaverri, Jaime

Mora Cubille, Henry

Quesada Arce, Edgar Martin
Quesada Corrales, Guide Mauricio
Ramirez Bolafos, Victor Manuel
Ramos Con, Rafael Arturo

Salas Campos, Federico Donato
Torres Calzada, Luis Eduardo
Ugalde Salazar, Rafael Angel
Vargas Vargas, Viclor Gerardo
Villalobos Carvajal, José Enoc
Zamora Montoya, Ronny Gerardo




Ingenieros Industriales

Brenes Soto, Jose Franz
Caballero Villareal, Lourdes
Catdn Aparicio, Yorleny

Cerdas Tenorio, Wady Johel
Chassoul Valenciano, Max
Fonseca Portuguez, Jorge Mauricio
Gonzalez Vasquez, Luis Alonso
Huertas Carrillo, Vermy

Matas Franceschi, Martin

Meza Lopez, Nicolas

Qreamune Zepeda, Eugenia
Osejo Villegas, Mike Alonso
Pereira Sevilla, Augusto
Quesada Zaldivar, Sheila

Roldan Cubero, Juan Pablo
Salgado Portuguez, Alvaro
Sanchez Calderdn, Jorge Alfredo
Sanchez Chaverri, Sergio

Solano Rojas, Everardo Alejandro
Solis Moya, Rolando Alberto
Sato Solis, Victor Manuel
Trigueros Fallas, Gustavo Adolfo
Valverde Tristan, Paulo

Ingenieros Agricolas

Sanchez Méndez, José Joaguin
Sedo Ledn, Francisco

Ingenieros Topdgrafos y
Geodestas

Alvarez Fuentes, Ervin Adalfo
Araya Villalobos, Leda Maria
Bonilta Vargas, Jose Manuel
Chaves Chaves, Milton

Chinchilla Miranda, Alexis
Gamboa Vasquez, Willam Alfonso

Madrigal Gutigrrez, Francisco
Reyes Pifa, Juan Roberto
Rodriguez Rodriguez, Guillermo
Rosales Morales, Byron

Sevilla Hernandez, Carlos

Topografos Asociados

Acufia Vargas, Julic Cesar
Aguero Jimenez, Martin
Aguilar Alvarado, Oscar

Arias Vargas, Wamer

Arroyo Chavarria, Jorge Luis
Arrayo Solano, Franklin
Bonilla Barahona, Warner
Bonilla Barrantes, Harry
Delgade Cervantes, Juan Jorge
Cespedes Umana, Marvin
Dittel Cordoba, Mauricio
Flores Arce, Roye Antonio
Fuentes Quesada, Gerardo
Gonzélez Avila, Henry
Gonzélez Jiménez, Vera Cruz
Gonzalez Murillo, Giovanni
Guzmén Acufa, Marvin
Hemandez Garita, Danilo

| Herndndez Gonzalez, Alvaro

Hernandez Santana, Alexander
Maonge Arias, Olger Armulfo
Montoya Jimenez, Wilberh
Munoz Montero, Carlos Alberto
Nifiez Quesada, Luis Guillermo
Cwiedo Rojas, Gunnar

Pérez Morales, Francisco
Ramirez Sandi, [saac Martin
Rodriguez Marin, Manuel
Rodriguez Ramirez, Guillermo
Solis Rodriguez, Marco Tulio
Ulate Arias, Johnny Mauricio
Villalobos Salazar, Rafael

| Vindas Gonzélez, Alexander
Zumbado Hemandez, Freddy

Ingenieros Técnicos en
Electronica

| Aguilar Figueroa, Tobias Fernando
Camacho Calvo, José Gerardo
Hidalgo Salazar, Juan Carlos
Leitén Badilla, Julio

Madrigal Artavia, Adolfo

Sanchez Quirds, Victor Hugo
Umana Rojas, Walter

Viquez Rojas, Julio José

Zoufaly Boldrini, Federico

Ingenieros Técnicos en

Bolafos Chaverri, Alexander Gerardo
Diaz Diaz, Walter Rodolfo

Jiménez Gonzalez, Fernando

Mata Arrieta, Leonardo

Mata Madriz, Sergio Enrique
Ramirez Quirds, Amoldo
Rodriguez Chavarria, José

Salas Mora, Lisandro

Valverde Abarca, José Albero

Ingenieros Técnicos en

Chaves Rodriguez, Luis Eduardo
Hasbum Fernéndez, lvannia Maria
Ochoa Diaz, Eddie Estuardo

Ingeniero Técnico en
1 Maderas

Mantenimiento Industrial

Produccién Industrial

| Sermano Montero, José Rafael

—
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Hotel Monteverde Lodge
Arq. Julia Van Wilpe

Mencion Honorifica de la I Bienal de Arquitectura y
Lrbanismo Costarricense

| LA OBRA ]

Hotel Monteverde Lodge ‘
Monteverde, Puntarenas |I
|

Costa Rica 1990 <0, -

s K
AN

o P

[ COLABORADORES ||

Ing. Rodrigo Altmann,
Estructura

Ing. Guillermo Ruiz,
Sanitario

Ing. Javier Vargas, Eléctrico
Ing. Roberto Alfaro,
Telefénico

Don Hans Van Der Wielen
(Bouganvillea), Aspectos
Hoteleros y
Funcionamiento

R

[ ELPROYECTO |

Hotel de montana de 27
habitaciones, 1 cuatro de
minusvalidos, 2
habitaciones para guias y
choferes, 1 sala de
conferencias, drea jacuzzi
con jardin interior,
restaurante, bar, etc.

.&Eea de construccidon: 2000
m~ aprox.

13
WP
"
F\
.
i
g 55
——
T

Arg. Julia Van Wilpe ‘

'ﬁe‘mpn de construccitn: &
meses.

Distancia 4 h. de S5an José.

ot




UBICACION

1. Patio de Servicio
2. Serviclo

3. Administracidn
4. Lobby

&, Patio de Entrada
6. Restaurante

7. Habitaciones

8. Nicleo Previsto

PLANTA NIVEL INFERIOR cscors v 100

PLANTA DE CONJUNTO PRINCIPAL

orBajo0) [0p wIS1ASY €T
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yon

[ UBICACION

Un claro en el bosque tropical nuboso, a la
orilla de un canén con una pendiente de casi
90. Espacio muy reducido y con pendiente
variada, se evita la tala de drboles y los
grandes movimientos de tierra, Las
edificaciones se adaptan al terreno v se
desarrollan en varios niveles en una gama de
9 metros de diferencia.

Altura maxima de los edificios 8 metros,
para no s:::brepasar el bnsque.

[ EL USUARIO i

Para el turista internacional de alta categoria
que viene a Monteverde tinicamente a visitar
la reserva forestal se crea un oasis, un
ambiente interior acogedor y confortable que
contrasta con el ambiente de la selva: barro,
Huvia, frio, malos caminos, etc.

,- CLIMA |

Tropical de altura, 1700 m., dos estaciones:
seca y lluviosa, no muy bien definidas.

Alta nubosidad y lloviznas durante todo el
ano, HR alta, radiacion alta durante las pocas
horas de sol. Temperatura entre 12C v 28C,
fuertes vientos del N-E y E.

-

L RESPUESTA AL CLIMA

Se aprovecha el bosque existente y se

refuerza para que actie como barrera contra
el viento. Patio de entrada: ancho menor que
altura, para que el viento pase por encima de |
los edificios. :

Orientacién con respecto al recorrido solar
no es vinculante en este tipo de clima,
prevalece el criterio de visuales, aislamiento
techos, paredes, chimenea, jacuzzi caliente.

[ COLORES |

Colores exteriores: techos y pared es blancos

para que la edificacién se confunda con las
nubes. Colores interiores: cilidos, naranja
(ladrillo y loseta), café (madera en cielos,
paredes y muebles).

i

| ACTA DE PREMIACION

Se otorga Mencién Honorifica al "Hotel
Monteverde” en la provincia de Puntarenas,
disefiado por la Arq. Julia Letton de Van
Wilpe. El edificio manifiesta una clara
comprension de elementos y funciones
claramente resueltas como partido y como
conjunto. Se integra y respeta el paisaje
circundante, manteniendo en tode momento
una adecuada escala. Constituye un
indudable ejemplo de la Arquitectura para

turismo que debe desarrollarse 'en el pais.




Colores exteriores: techos y

paredes blancos para que o

edificacion se confunda

; con fas nubes.

Un oasis, un ambiente interior acogedor y
mnfartﬂﬁfﬁ que contrasta con el ambiente

de [a sefva: barro, luvia, frio, malos

caminogs, etc.

=

| LIMITANTES =i ~ RESPUESTA |
th
Camino de acceso en muy mal estado. Uso de material liviano, preconstruccion. ?
Sistema constructive en marco metdlico de <t
Mo hay mano de obra especializada en la BT con forro de tabla de fibrocemento, Pared E
zona, ni materiales de construccidn. Seca. =2
L Presupuesto limitado. Presion de tiempo. Planos constructivos extremadamente E
: detallados. o,
— — — -




=ANAMARCALA S.A-

UrAa SURY A SIUE HACE LA DIFEREMCEA

CALIDAD

Tel: 33-2378 [ Fax 33-2421
calle 11, Ediflele Wimmer, 3

ed.,

continuamos
crecrendo v usted

TORNECK

El Nombre Cumbre
en Pernos, Tuerca
y Tornillos

FPARA LA INDUSTRIA
MARINA AUTOMOTRIZ,
FERRETERIA MECANICA
EN GENERAL. LA
AGROINDUSTRIA,

¥ Venga y Comprugbelo
ventas al por mayor y al detalle

TN rneca, ra.

Tomillos Especiales de Centroameéne.

18 MIL TORNILLOS
Y AHORA MUCHO MAS

SAN JOSE
AVE. 10, CALLES 18 Y 20
DE LA IGLESIA DE LAS nmmas 50 M AL ESTE
TELEFONO: 22-0777

CURRIDABAT
100 M OESTE DE LA PLAZA DEL SOL
TELEFONO: 24-3777




ACEROS CENTROAMERICANOS S.A.

FABRICANTES DE: + Tanques para agua, die-
sel y presidn (Ginicos con tapas rebordeadas)

Tanques de acero inoxidable * Tanques aus-
tralianos = Containers * Silos » etc.

FABRICANTES DE: - Edificios, Bode-
gas y todo tipo de estructuras metd-

licas + Estanterias * Barcos Metélicos
para pesca y otros * etc.

o

b S=w

Diseio ¢ Instalacitn Colima de Tibas =
Sistermas Contra Incendios

il ; Fr ';rélen:u metdlicas "SPRINKLERS" Fax: 35-1516 Siles
de acuerdo a normas NFPA Tels: 35-0304 ! 35-4835

: TI‘“ XY : i
Apdo: 3642 - 1000 ' |

ING. CLAUDIO ORTIZ GUIER | Contamos con: Ingeniercos Industriales, Ing. Mewldrgico, Ing. Civil
: - aqs | Msc Estructuras. Ing. Civil especialistas en sisternas contra incen-
 TREEIE IS | dios, Ing. Naval, Ingenierfa Ocednica PhD.

&

. as obras mas exigentes, E U Ro BAU

son ;jbra de ENMNTIRERPISCOS LIVILAMNCOS

Nuestra tecnologia alemana le da
excelente calidad, al mejor costo,
Utilizando nuestros entrepisos,
usted ahorra:

- Gran parte del concreto.

- La malla de acero en casi todos los
£asos.

- Un alto porcentaje en el costo del
montaje.

- Una cantidad significativa en el costo
de la estructura, por ser mas liviano,

DISENO ESTRUCTURAL COMPROBADO
Fda de 200.000 w” tnataladasl

Ted, 37- 0125/ Fax 37-0125
Apdo. 200-3100, Santo Domingo de Heredia. Centra Ejecutive La Sabana
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RTICULOS

Ing. Fernando H. Pérez

Maccaferri Gaviones de Centroamérica

Gaviones

e —

Disefio de espigones de gavién para la
recuperacion de orillas erosionadas.

Presentado en el IV Cﬂﬂgmsc} Nacional
de Recursos Hidrdulicos

Resumen

Dentro de los diferentes
tipos de erosién que puede
presentar un cauce, encontra-
mos la socavacion que se pro-
duce en los tramos en curva,
donde el proceso erosivo ori-
gina que en la curva externa se
observen mayores profundi-
dades y velocidades, moti-
vando as{ que los rios sufran
desplazamientos laterales.

Dichos desplazamientos
pueden afectar plantaciones,
carreteras, asentamientos hu-
manos, o bien instalaciones de
diferente naturaleza como de-
portivas, industriales o por-
tuarias, etc.

La forma de evitar estos
desplazamientos y sus conse-
cuencias, es protegiendo la
margen erosionada con defen-
sas longitudinales continuas,
o bien mediante el uso de es-
pigones.

Los espigones son es-
tructuras que desvian la co-
rriente hacia el centro del
cauce, alejindola de la orilla

| proteger.

Aguas abajo de cada espi-
gon se manifiesta una deposi-
cidn de las particulas sdlidas que
arrastra la corriente, formando
asi una playa de sedimentos en
el sector conocido como area
protegida por el espigdn.

Ahora bien, esa nueva
orilla delimitada por la playa
que se formd, aleja el fendme-
no erosivo del agua, resguar-
dando a la vieja orilla que se
quiso proteger originalmente.

El presente trabajo tiene
por cbjetivo difundir criterios
de disefio para la construccidn
de espigones de gavidn, de
manera tal que los mismos
puedan cumplir satisfactoria-

mente la misicn para la que
fueron concebidos.

Introduccidn

La erosidn es un fendme-
no que se presenta en los cau-
ces, bajo distintas formas,
adquiriendo caracteristicas
particulares en cada caso.

Es muy comian observar
que los centros poblados se
asienten cerca de los rios, para
garantizar as{ su abasteci-
miento de agua. 5i bien esta es
una tendencia légica y natu-
ral, trae consigo el problema
que al manifestar el rioun des-
plazamiento lateral producto
de un fendmeno erosivo, este
puede poner en peligro obras
de infraestructura y hasta vi-
das humanas en algunos ca-
508,

Entre as obras alas que se
puede recurrir para evitar los
desplazamientos mencio-
nados, encontramos las
protecciones longitudinales
continuas v los espigones.

En el presente trabajo nos
ocuparemos del diseno de es-
pigones de gavidn, basados en

Figura 1. Proceso erosivo

Zona erosionodo

& elovaciss del nivel de oguo
o earva

At gob
un




la experiencia recogida en este
campo de aplicacion.

Descripcion del problema
a resolver

Los desplazamientos la-
terales de mayor importancia,
ocurren en las curvas. La cau-
sa de este fendmeno encuentra
explicacion en la aparicion de
una fuerza centrifuga, que tie-
ne lugar en las curvas y provo-
ta una sobreelevacion del
nivel de las aguas en el extra-
dds de las mismas. Ello trae
aparejado una corriente por el
fondo del cauce con direccién
v sentido del exterior al inte-
rior de la curva.

Al encontrarse la mencio-
nada corriente, con la corrien-
te longitudinal del cauce y
sumarse -ﬂ!‘l'lh-i’lﬁ.. encontramos
que en las curvas existe una
corriente helicoidal que pro-
vocard el arrastre de los mate-
riales del fondo hacia el
intradds. Este mecanismo ex-
plica el hecho que observemos
erosién en el extradds de la
curva y depdsito de sedimen-
to en el intrados, lo que a su
vez provoca la formacién de
un canal mas profundo adya-
cente a la curva exterior.

Asimismo por encontrar
mayor profundidad, también
existird mayor velocidad junto a
la orilla externa, lo que contribu-
ve a que la corriente arrastre el
material de la orilla erosionada.

En la Figura 1 podemos
observar el proceso erosivo,
donde vemos que el talud de
la orilla erosionada, tiende a
ser vertical, hasta que el mate-
rial que la conforma no lo re-
siste v falla, deslizdndose la
faja superior dentro del cauce.
Al producirse el deslizamien-
to, el talud se tiende nueva-
mente, pero como la corriente
arrastra las particulas del fon-
do, el ciclo vuelve a repetirse.

Descripcidn de la solucidn

Como menciondbamos
anteriormente, para defen-
der una orilla erosionada,

uede recurrirse a una de-
ensa marginal continua o
bien a espigones. Estos lti-
mos pueden resultar mads
complicados de construir (en
algunos casos), que la defen-
sa continua y seguramente
estardan mds expuestos a
eventuales dafos, pero tam-
bién es cierto que son mas
econdmicos. Este altimo fac-
tor ha contribuido enorme-
mente a su cada dia mayor
ulilizacién en obras de de-

Tongitudiaal

X TH

fensa hidraulica.

Wax, elvel

Figura 2. Espi_g:;nis @n asta simple

117 Aios de Experiencia sélo se logran en 117 anos

Repelaqua
Repelente de
agua para

toda

superficie.

Anos adelante
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Hay algunos casos en que
los espigones no son recomen-
dables y son aquellos cauces
cuya seccidn de escurrimiento
no debe ser estrechada o bien
tramos en curvas con radio de
curvatura muy pequeno (me-
nor a 2,5 veces el ancho del
cauce), donde la cantidad de
espigones necesarios convier-
te a esta solucién en equiva-
lente, desde el punto de vista
econdmico, con una defensa
continua.

Los espigones no deben |

causar un cambio bruscoen la
direccion de la corriente, sino
| que por el contrario, el desvio
debe ser suave. El primer espi-
gbn debe colocarse aguas arri-
ba del punto donde la erosién
| comienza a visualizarse en la
orilla a proteger y los espigo-
nes siguientes que conforman
la baterfa, deben extenderse
hasta el punto donde ya no se
observa erosion y por lo tanto
la direccién del cauce es la co-
rrecta.

En una bateria de espigo-

nes correctamente disenada,
lalinea imaginaria que une los
extremos de los mismos den-
tro del cauce determinard la
futura orilla o bien la orilla
buscada. Los espacios conte-
nidos entre espigones sucesi-
vos seran gradualmente
rellenados con material de
arrastre que se depositara for-
mando una playa. Esta sedi-

Con
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 Figura 3. Espigenes en martillo

|
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mentacion entre espigones se-
rd funcién de su longitud de
trabajo y de la separacién en-
tre los mismos y comenzara
con el material mds grueso. A
medida que el depdsito de
material crece en altura y por
lo tanto la profundidad del
agua decrece, el material mas
fino sedimenta también dan-

La ubicacién y la forma de
los espigones tiene sus efectos
sobre la profundidad y la po-
sicion del relleno. Como clasi-
ficaciéon general podemos
decir que en cuanto a su ubi-
cacidn, los espigones pueden
clasificarse de la siguiente ma-
nera:

a) A contra corriente
b) Normales a la corriente

¢) A favor de la corriente

En el grupo (a) encontra-
mos aquellos espigones don-
de su eje longitudinal forma

| un dngulo agudo con la tan-

gente a la orilla hacia aguas |
arriba del mismo. Este tipode
espigones depositan mds ma-

| terial aguas arriba que aguas
dole forma a la superficie final |
| del relleno.

abajo del mismo.

En el grupo (b) encontra-
mos aquellos espigones cuyo
eje longitudinal forma un dn-

ulo recto con el eje del cauce.

n este tipo, el aprovecha-
miento de la longitud de tra-
bajo es total en cuanto a su
proyeccion en el area protegi-
da por el espigén, pero el des-
vio de la corriente es fuerte.
Por tal razdén su longitud debe
ser pequena con respecto al
ancho del cauce, o bien que el

se hace mejor
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Figura 4. Espigones en bayoneta

primer espigdn de la baterfa sea
declinante (o sea inclinado a fa-
vor de la corriente), seguido
luego de espigones normales.

En el grupo (c) se encuen-
tran los E,Tignnes cuyo eje
longitudinal forma un dngulo
agudo con la tangente a la ori-
lla aguas abajo del mismo. Es-
te angulo es variable en
funcidn de las caracterfsticas
de cada obra pero en general
se adoptard de 60/70°. Este
tpo de espigones son, tal vez,
‘o5 mas difundidos pues el
desvio de la corriente es mas
suave y por lo tanto estan me-
nos expuestos a eventuales
dafios. Asimismo son reco-
mendables en caso de rios con
fuerte pendiente y velocidad y
arrasire de solidos gruesos.

En cuanto a su forma, po-
demos clasificar a los espigo-
nes de la siguiente manera:

d) Asta simple
e) Cabeza de martillo
f) Bayoneta

Los de "asta simple” (ver
Figura 2) son los espigones
mas utilizados por su senci-
llez y su bajo costo, ademads de
ser aplicables en mayor niime-
ro de casos que los otros dos
tipos.

Los de "cabeza de marti-
llo" son mas eficientes en
cuanto a la cantidad de ma-
terial que logran depositar
pero son mas caros y compli-
cados de construir. (ver Fi-
gura 3)

Los de "bayoneta” son es-
pecialmente recomendables
en cauces anchos y de baja ve-
locidad, con gran arrastre de
sedimento limoso, en cuyo ca-
so la punta en Bayoneta se
coloca a contra corriente (ver
Figura 4)

Una caracteristica impor-
tante en el diseno de una bate-
ria de espigones de gavidn, es
que la misma puede realizarse
por etapas y luego aumentar-
se o perfeccionarse al observar
el comportamiento del rio an-
te la obra de defensa construi-
da. Esto permite disefiar en
una primera etapa espigones
de pequena longitud y luego
recrecerlos aumentando su
longitud o bien su altura e in-
cluso transformarlos en espi-
gones de cabeza de martillo o
bayoneta.

Cabe destacar que al dise-
far un espigdén es recomenda-
ble que su cabeza (extremo del
espigdn dentro del cauce) sea
de una altura minima. Dicha
altura debe ser ligeramente
superior a la del tirante en es-
tiaje, de manera tal de reducir
los vortices que se producirdn
en las proximidades de la ca-
beza por el encuentro de la
corriente longitudinal del es-
pigdén y la corriente principal
del cauce.

A medida que nos acerca-
mos hacia la orilla, recorrien-
do el cuerpo del espigdn,
encontramos su parte media,
denominada barra, cuya altu-
ra se recomienda que sea algo
superior a la del tirante medio
del cauce. Por dltimo encon-
tramos la raiz del espigén (ex-
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tremo en contacto con la ori-
lla) que se recomienda que sea
siempre insumergible incluso
para los caudales maximos.

Por lo antedicho pode-
mos observar que si hacemos
un corte longitudinal de un
espigén tipo, veremos que el
mismo estd representado por
un plano inclinado, en un caso
ideal. Esto trae aparejada la
necesidad de doblar los gavio-
nes, lo que representa una
cierta complicacion de tipo
constructivo. También se pue-

: ja:rse al plan-;:- inchinado 1deal ¥
facilitando asi la tarea cons-
tructiva. (ver Figuras 5 y 6)

Asimismo es importante
tener en cuenta al momentodel
disefio, que los espigones de-
ben empotrarse en la orilla en
una longitud tal que esté com-
prendida entre un 10% y un
25% de su longitud de trabajo.
| Este empotramiento tiene por

tructura por parte del agua.

Por otra parte la longitud
| de trabajo del espigon, es con-

veniente que no supere el 25% |
del ancho del cauce, de mane-
| ra tal de no estrangular dema-
siado su seccion hidrdulica.

Diseno de Espigones

Al disenar una proteccion

de recurrir a una escalera de |
gav[::rnes tratando de aseme- |

funcidn evitar el rodeo de la es- |

. LFigura 5.Espigon ideal

Inclinacion variable en foncion de
lo_longitud y oltura determinodo s

S

o
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base anfitecovoate

en base a espigones se deben
definir los siguienteﬁ puntos:

1.- Ubicacidn en planta
2.- Longitud de trabajo
3.- Longitud de
, empotramiento
| 4.- Separacidn de los
| espigones
| 5.- Perfil longitudinal
6.- Direccidn respecto a la
corriente
7.- Forma del espigdn
B.- Seccidn transversal
9.- Base antisocavante
1.- Ubicacidn en planta
El primer paso a ejecutar
es definir en una vistaen plan-

ta cual es el eje del rio y en las
| orillas a proteger, trazar las li-
| neas paraleias al eje que de-
| marcarin las futuras orillas
| buscadas. Esto es vilido tanto
para proteccion de una sola
orilla o de ambas.

Las lineas imaginarias
trazadas nos indicaran el ex-
tremo al que deben llegar los
sucesivos espigones, o sea que

la longitud de trabajo de cada |

hace mejor

‘I Lo que si dehe cumplirse 2s
|

uno de ellos estard dada por la
distancia de la orilla real a la
linea trazada.

Lalinea tedricade la futu-

ra orilla deberd trazarse lo
. mas uniformemente posible,
aungue no tiene orque tener
un dnico radio de curvatura.

que todos los radios de esa

linea se midan hacia el interior

| de la curva.

| 2.- Longitud de trabajo de
los espigones

Dicha longitud es la com-
prendida entre la orilla a pro-
teger v el extremo dentro del
cauce, por donde pasa la linea
imaginaria de la futura orilla.

Esta longitud queda en-
tonces determinada al trazar
la linea mencionada y es con-
veniente que no supere el 25%

senaldramos anteriormente.

3.- Longitud de
empotramiento de los

espigones

OLIT100,

del ancho del cauce como ya lo |

n
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base antlaocovente

Esta longitud es la que es-
td dentro de la margen y es
conveniente que se encuentre
dentro del 10% al 25% de la
longitud de trabajo, evitando
asi el rodeo de la estructura.
(ver Figura 7)

4.- Separacidn de los
espigones

Esta distancia se mide en
la orilla, entre los puntos de
comienzo de los sucesivos es-
pigones. En el caso que estén
construidos en tramos rectos,
Muestra experiencia indica
que separaciones compren-
didas entre 5 y 6 veces la
longitud de trabajo, han de-
mostrado ofrecer resultados
satisfactorios.

Puede realizarse un traza-
afico, que tenga en cuen-

ta la ampliacién tedrica del
flujo una vez que este pasd por

el extremo del espigdn, siendo
el dngulo de esaampliaciénde
9 a 11° Esta determinacitn
grafica debe tener también en
cuenta el dngulo de inclina-
cidn del eje del espigdn con la
tangente a la orilla, aguas aba-
jo del mismo. (ver Figura 8).

Si la obra a construir se
llevara a cabo en un tramo en
curva, siempre es recomenda-
ble la determinacién grafica.
Mo obstante si se diera el caso
que la curva es regular y con
un Unico radio de curvatura
entonces puede recurrirse a
separaciones de 3 a 4 veces la
longitud de trabajo, siendo me-
nos exigente a medida que el
radio de curvatura es mayor.

5.- Perfil longitudinal del
espigon.

La experiencia recogida
en este tipo de obras, indica

que es conveniente que los es-
pigones tengan una pendiente
longitudinal hacia adentro del

Lauce,

Se ha podido comprobar
que el }:r:argJ | ]{mgltudmal del
espigon debe asemejarse a un
plano inclinado, con altura
cercana a cero en su cabeza y
una altura insumergible
(aun para maximos cauda-
les) en su encuentro con la
orilla.

Este diseno viene acom- |

panado de una serie de venta-
jas, entre las que podemos
mencionar:

- A) Se disminuye notable-
mente la socavacidn local eh el
extremo del espigdn, dentro
del cauce.

B) El depdsito de material
sedimentado se produce mds
rapidamente que en espigo-
nes con perfil horizontal, o sea
de altura constante.

C) El ahorro del material,
O sea gaviones, es consider-
able, con valores que van de
un 30 a un 60%, dependiendo
de la longitud y altura de los
mismos.
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6.- Direccion respecto a la
corriente.

Como ya mencionamos |

anteriormente, los espigones
pueden estar dirigidos respec-
to a la corriente de tres formas
diferentes, a saber.

a) A contra corriente
b) Mormales a la corriente
¢) A favor de la corriente

Para medir la orientacion
de los espigones se determina
Elﬁn ulo que forma el eje lon-
gitu m;ﬂ e los mismos, con
la tangente a la orilla en el
punto de arranque, medido
hacia aguas abajo.

Es recomendable que en
tramm rectos o bien en curvas
regulares, los espigones for-
men un dngulo de 60/70“ con
la tangente a la orilla.

En casos especiales como ser:

a) Primer espigon de la

bateria en corrientes muy

fuertes.

b)
radios de curvatura
pequenos.

Curvas irregulares con
varios radios de curvatura.

<)

Curvas muy cerradas, con |

'3 Ly

W3 Ly

; -] l..T

base anfisadsvanie
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Lfrabaje

l 1
\ Figura 7. Longitud de empotramiente

Este dngulo va a dismi-
nuir, llegando incluso a valo-
res cercanos a los 307

En base a la experiencia
recogida, podemos afirmar
que los espigones a contraco-
rriente obligan a tener separa-
ciones menores entre los
mismos con el consiguiente
incremento del volumen de
obra. Por otra parte, salvo en
casos muy particulares, no
han dado un resultado satis-
factorio.

Es recomendable enton-
ces recurrir a espigones nor-
males o bien inclinados a
favor de la corriente, siendo
estos Gltimos los mas usados
y los mads seguros.

7.- Forma del espigén

Como ya mencionamos |
anteriormente, en el momento
del diseno debe optarse por
una de las tres formas sugeri-
das para el espigdn, siendo la
mads difundida y la mds estu-
diada la de asta simple.

8.- Seccidn transversal

5i hacemos un corte trans-
versal de un espigdn de ga-
vidn tipo, encontraremos que
el ancho de la base coincide
con su altura, presentando es-
calones de 0.50 m por cada la-
do y por cada metro de altura.

Esta seccidn ha probado,
en innumerables obras cons-
truidas en todo el mundo su

1 ]-.7'Afms de Experiencia sélo se logran en 117 anos
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estabilidad. De cualquier for-
ma puede modificarse la am-
plitud de los escalones, a
criterio del proyectista.

9.- Base antisocavante

Es indispensable en todo
espigdn construir una base
antisocavante con Colchones
Reno para alejar el fendmeno
erosivo del cuerpo del espi-
zon hacia adentro del cauce.
iver Figuras 2 a7)

La longitud libre de la
base mencionada debe ser tal
que sea 1,5 a 2 veces la cota
de erosidn vertical prevista
en ese punto. Esta relacion
empirica fue corroborada
por ensayos de laboratorio
recientes.

Dicha base antisocavante
debe extenderse aguas arriba
v alrededor de la cabeza del
sspigdn, no siendo necesaria
aguas abajo del mismo, por
ser 5u drea protegida y de de-

posito de sedimentos.

El extremo de la base
mencionada va a cabecear
acompanando el perfil de ero-
s1on hasta alcanzar un nuevo
estado de equilibrio, preservan-
do asi el cuerpo del espigdn.

Como su funcidn es la de
cabecear, se recurre a los col-
chones Reno que por su pe-
queno espesor (0.17 a 0.30 m)
SON HIUE'E'D mas flexibles que
los gaviones caja.

Conclusiones

El presente trabajo pre-
tende difundir el uso de espi-
gones en obras de defensa de
margenes, por ser una solu-
cién de probada eficiencia
cuando es correctamente dise-
nada.

Asimismo hace énfasis en
encarar esta solucién con ga-
viones, por ].'-FT'ES'E‘I'II-EIF los
mismos ciertas ventajas coms-

parativas que los transforman
en el elemento ideal para la
construccién de espigones.

Entre las mencionadas
ventajas podemos destacar
que su permeabilidad permite
que el agua cargada de sedi-
mentos pierda su velocidad al

asar a través del mismo, de-
positando dichos materiales.

Del mismo modo su flexi-
bilidad le permite soportar
asentamientos sin quebrarse,
adaptindose a las condiciones
cambiantes del lecho. Tam-
bién es importante senalar
que su gran resistencia, logra-
da por la piedrade relleno y la
malla que la contiene, le per-
miten soportar con éxito el
empuje de la corriente y de los
cuerpos flotantes que pueda
arrastrar el rio.

Por iltimo debemos des-
tacar el hecho que los espigo-
nes de gavién pueden
Cconsiruirse en cauces con
aguas permanentes, aunque
estos presenten profundida-
des y velocidades elevadas,
como es el caso del Rio Sixaola
donde la Chiriqui Land Com-
pany construyd espigones de
proteccién de sus plantacio-

nes de banano, con profundi-

dades de agua de 5aém.

En estos casos la base an-
tisocavante se lleva a cabo con
gaviones saco, que son embal-
sados de piedra colocados
uno sobre otro, hasta formar
una base piramidal que al sa-
lir del nivel del agua se com-
pleta con los gaviones caja,
dﬁlndﬂle forma al espigon fi-
el
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Francisco Rodriguez
3M Costa Rica S.A.

Terminaciones o
terminales para cables
de potencia

La distribucidn eléctrica
en nuestro pais a nivel de ten-
dido de lineas primarias no es
homogénea en cuanto al sis-
tema de instalacién emplea-
do. Lo normal es encontrar

ue el sistema comercial sea
del tipo aéreo, en tanto que,
por razones técnicas, normati-
vas, de seguridad, practicas o
simplemente por estética, el
abonado prefiere los sistemas
subterrdneos, generalmente
canalizados, por lo regular en
conductos de PVC.

Por lo que vimos en el pa-
rrafo anterior, es necesario
que ambos sistemas coexistan
y debido a esto, se requiere
que en determinado momento
se produzca un cambio en el
tipo de cable, del desnudo
usado en el tendido aéreo, al
cable con aislamiento para al-
ta tensidn en los sistemas sub-
terraneos.

Por las condiciones en
que se instalan los cables sub-
terraneos y en el caso que nos
ocupa, por las tensiones (vol-
tajes) que conducen, su diseno
y construccidn difiere mucho
de un cable convencional pa-

Media Tension (5 a 35 KV).

ra baja tensién. A manera de
referencia y sin entrar en deta-
lles constructivos, diremos
que la estructura basica de un
cable monopolar, para un
voltaje mayor a 5 KV, es la
siguiente:

-
a - Conductor
b - Pantalla semiconductora
sobre el conductor
¢ - Aislamiento primario
d - Pantalla(s)
semiconductora(s) sobre el
aislamiento
e - Pantalla metalica (hilos
de cobre, cintas o ambas)
f - Cubierta

Debido a esta configura-
cion y al efecto que tiene el alto
voltaje sobre los diversos com-
ponentes del cable, al cortar
éste para ser instalado en el
corta circuito, el seccionador,
el transformador o cualquier
otro accesorio, se desarrollan
en los extremos del mismo
grandes "esfuerzos eléctri-
cos"”, los cuales deben ser con-
trolados, de tal manera que no
se produzca una falla en la
linea, especialmente cuando
las condiciones de carga va-
rian.

N

A través de los afios han
venido evolucionando los mé-
todos para el control de estos
esfuerzos eléctricos, hacién-
dose estos sistemas, cada vez
més efectivos y mds sencillos
de utilizar.

Para poder conceptuar
apropiadamente esta evolu-
cién hablaremos brevemente
decadaunodeellos yde cémo
M, a base de nuevas tecnolo-
gias, ha hecho de un trabajo
tedioso y de gran cuidado, al-
go muy sencillo para el insta-
lador.

Existen dos métodos bdsi-
cos para realizar el control de
esfuerzos eléctricos en una
terminacién de cable de po-
tencia, que conduce alto volta-
1e, estos son:

a - Método resistivo
b - Método capacitivo

a - Método resistivo

Es el método natural, por
llamarle de alguna forma; éste
se desarrolld siguiendo un
principio bésico de la electrici-
dad, que dicta: "a mayor dis-
tancia mayor resistencia”.

Aquiel medio conductivo
es el aire y el procedimiento
consiste en interponer la ma-
yvor distancia posible entre el
extremo energizado del cable
y el punto en donde se deben
cortar la pantalla semiconduc-
tora y la electrostatica.

Sin embargo, este no es el
método mds préctico para lo-
grar el control de esfuerzos
eléctricos, solo se usa en ensa-




e

vos de laboratorio y experi-
mentos especiales, pues por
ejemple una terminacién o
terminal para cable de 34.5
KV, requeriria una distancia
de fuga de poco més de dos
metros, lo cual desde el punto
de vista operativo, es por com-
pleto imprictico.

b - Método capacitivo

Cuando se empez6 a usar
este procedimiento, se pensd
en alterar el comportamiento
de las lineas de fuerza (lineas
equipotenciales) y los campos
eléctricos, mediante la mani-
pulacién de otro pardmetro
eléctrico, la capacitancia del
cable.

El valor de la capacitancia
a tierra a todo lo largo del ca-
ble, es constante, debido a que
la pantalla semiconductora y
la electrostatica siempre se ha-
llan a la misma distancia del
conductor en todos los puntos
de su circunferencia. Es asi
que, si se altera el espesor del
aislamiento alrededor del ca-
ble, también variara el respec-
tivo valor capacitivo; pues
bien, ensanchando artificial-
mente el didmetro del cable se
logra el efecto deseado, que es
desviar las lineas equipoten-
ciales, de tal forma que la dis-
tancia de fuga en una
terminacién de este tipo se
puede acortar tremenda-
mente, en comparacién con
su similar resistiva. Este pro-
cedimiento se llamé cono de
alivio, ya que la forma
toma al terminar el ensanc
miento, es la de un cono y lite-
ralmente alivia los esfuerzos
eléctricos que se dan en esas

zonas del cable.

Los primeros conos de
alivio que se confeccionaron,
se¢ hicieron a base de cintas
aislantes para alta tensidn
como la Scotch N 23, semi-
conductoras como la Scotch
N® 13, para continuidad de

antatla como la Scotch N2
la de fuesta a tierra
Smtr:h N® 25 y ofras, todas
ellas de 3M y de otros peque-
fos fabricantes.

S5in embargo, el trabajo
concintas era ta%crﬂms::: ¥y muy
delicado, por lo que se reque-
ria de personal calificado.

Cuando aparecieron en el
mercado las terminaciones
moldeadas en hule, causd una
gran sensacion porque lngra-
ba reducir considerablemente
el tiempo de instalacién. Adn
asi, todavia existian aspectos
practicos y econdmicos que
preocupaban a los adminis-
tradores y esto es, que casi pa-
ra cada tipo de cable, era
necesario mantener en bode-
ga un tipo de terminacidn, lo
cual representaba un costo
adicional por la diversidad de
producto que se debia almace-
nar.

Casi al mismo tiempo co-
menzaron a aparecer en el
mercado los materiales termo-
contrictiles, estos permitieron
desarrollar una terminacidén
con base en este tipo de ma-
terial, que llenaba los re-
querimientos de los
administradores de material
en el sentido de que ahora se
podia tener una sola termina-
citn para un amplio rango de

calibres de cables, lo que sim-
plifica su manejo en bodega.

5i bien es cierto la simpli-
ficacién del manejo en bodega
es importante, mds lo es la co-
modidad del operario que va
aaplicar el producto. Los sis-
temas termoencogibles tienen
necesidad de una fuente exter-
nadeenergia, que produzcael
calor necesario para que pue-
da retraerse el material y esto
en muchos casos es dificil de
obtener en el campo, maxime
cuando se hace una instala-
cidn a campo abierto, aquf no
solo es dificil la aplicacidn,
sino que también se corre el
riesgo de accidentes, depen-
diendo del tipo de fuente de
calor que se esté utilizando.

3M consciente de esta re-
alidad y buscando siempre
una mejor tecnologfa, desa-
rrollé los sistemas retrictiles
en frio o preensanchados, lo
mismo que un material espe-
cial de alta constante dieléctri-
ca, que en conjunto han
permitido un avance muy im-
portante en el campo de con-
trol de esfuerzos eléctricos,
haciendo de una tarea com-
pleja y tediosa, algo simple,
limpio, de facil aplicacién y
altamente confiable.

Esto ha permitido no solo
preservar la integridad fisica
de los trabajadores, sino tam-
bién que se sintieran a gusto
usando el preducto, llenando
éste todas las expectativas del
usuario, tanto desde el punto
de vista econémico como en el
aspecto funcional; asi son las
terminaciones para alta ten-
sibn QT Il de 3

o18ajo)) [Pp ©ISIAYY LE



Revista del Colegio 38

ﬂﬂ_ﬂﬁ ULOS TECNICO

Nuevo Sistema
Telefonico en la UCR

Antecedentes

El anterior Sistema Tele-
fénico de la Universidad de
Costa Rica era muy antiguo y
obsoleto. No permitfa a sus
usuarios una plena utiliza-
cién, ya con una pequefia can-
tidad de llamadas se saturaba;
aunque tenfa capacidad para
700 extensiones, con menos de
un 10% de usuarios preten-
diendo utilizarla ya no daba to-
no ni permitia mas llamadas.

Como paliativo a esta si-
tuacién, la Universidad co-
menzd a adquirir pequenas
centralitas para sus diferentes
dependencias y asi lograr que
tuvieran una mejor comunica-
cién con el exterior.

Esta solucidn provisional,
aungue resolvié el problema
de comunicarse fuera de la
Universidad, causé otro tipo
de problema hacia el interior,
yaque los usuarios prefirieron
usar estas lineas externas para
comunicarse internamente,
aumentando desmedidamen-
te el gasto por consumo telefd-

nico.

Por tal razdn, las autori-
dades universitarias llegaron
a la conclusién que el proble-
ma debia atacarse en forma
integral y decidieron realizar
los tramites pertinentes para
adquirir un ﬁstema Teleféni-

co moderno, que no solamen-
te resolviera sus actuales pro-
blemas de comunicacidn, sino
que permitiera a la Universi-
dad el uso de la nueva tecno-
logia en comunicaciones de
voz y datos.

Situacidn actual

Mediante la Licitacién
Piblica nimero 828, la Uni-
versidad adquirié un nuevo
Sistema Telefénico Digital
marca ALCATEL, por un
monto de 2.5 millones de fran-
cos franceses, aproximada-
mente 70 millones de colones.

En su primera etapa, el
nuevo Sistema Telefénico esta
constituido por:

A.- Una Central Telefdni-
ca para servir al Campus Ro-
drige Facie, ubicado en el
mismo sitio que albergé la
central anterior.

Esta Central tiene una ca-

pacidad inicial de:

[J 132 extensiones urbanas

O 1104 extensiones
analdgicas

[ 432 extensiones digitales

Las troncales son los
circuitos de conexidn con el
Sistema MNacional de Teleco-
municaciones del ICE. En la
primeraetapa sonde tipo ana-

16gico, pero se espera convert-
irlas en troncales digitales a

un plazo corto.

Las extensiones analdgi-
cas sirven a los teléfonos sen-
cillos, tanto los existentes
COMO NUevos usuarios.

Las extensiones digitales
sirven tanto para la conexion
de los teléfonos especiales pa-
ra funcionarios clave de la
Universidad, como parala co-
nexion de computadoras den-
tro del Campus.

B.- Una Central Teleféni-
ca para el Centro Regional de
Crccidente en San Ramén, con
una capacidad inicial de:

O 24 troncales urbanas
O 112 extensiones sencillas
O 32 extensiones digitales

C.- Un banco (pool) de
modems adscritos a la Central
Principal, que permitird la co-
nexion de computadores exter-
nos a la Universidad, tanto en
trafico entrante como saliente.

Para una segunda etapa
se instalard una Central Tele-
fénica en Finca 2 (Area de
Centros de Investigacidn), la
cual estard conectada ala Cen-
tral Principal mediante un en-
lace digital PCM. Esta Central
Secundaria, aunque fisica-
mente estd separada de la
Principal, funcionard como
parte de ella, brindando a to-
dos los usuarios un servicio
homogéneo como si fuese un
solo Sistema.

Esta Central Secundaria
tendra una capacidad inicial de:




[0 112 extensiones sencillas
O 64 extensiones digitales

Los enlaces con la Red del
ICE serealizardn a través de la
Central Principal.

El nuevo Sistema Telefs-

nico Digital, modelo ALCA-
TEL 4300 es uno de los mas

avanzados del mundo y per-
mite a sus usuarios la utiliza-
cidn de los altimos adelantos
delatecnologia ensistemas de
comunicacién.

El Sistema 4300 simplifi-
ca, mediante guias de voz in-
tegradas al Sistema, el uso del
servicio telefénico y el acceso
a facilidades. La mayorfa de
estas facilidades, salvo ciertas

jmj

especiales, estin disponibles
para todos los usuarios de la
central, incluyendo a los telé-
fonos analdgicos.

Con el uso de teléfonos
especiales Serie 4300, los
usuarios claves cuentan con
una poderosa herramienta
que simplifica enormemente
su trabajo.

El Sistema 4300 cuenta
con un programa operativo
debidamente preparado para
la introduccién mediante
equipo adicional a integrar
dentro de la Central, de facili-
dades especiales tales comeo:

O Correo de Voz
O Correo escrito (correo

electrénico, de fax y de
telex)

El Sistema 4300 cuenta ac-
tualmente con un poderoso
Sistema de Tarificacion, que
permitird a la Universidad
una optimizacién del consu-
mo telefénico, pudiendo lle-
var a un nivel detallado el
control de la factura telefénica.

Asimismo, el nuevo Siste-
ma Telefénico estd preparado
ara las Comunicaciones de
atos desde y hacia los
Computadores Principales,
mediante los microcompu-
tadores y utilizando cablea-
do telefénico convencional,
con un gran ahorro en este
rubro.

,,/“’ﬂ] Cuando de ACERO se trata...
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Estructuras de Acero Industriales y para Edificios
Escaleras de todo fipo — Portones Industriales.

de Hormigdn Armado Complementarios.

Uamenos, tenemos la altermnativa
que le conviene.
Tel&fonos 50-5782 50-4919 - Fax 50-5782
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Ing. Miguel Bolafios Sequeira (1)

Necesidad de

un Codigo de

Cimentaciones en Costa Rica

MNuestro pais se encuentra lo-
calizado en lo que se ha dado
enllamar el “Cinturén de Fue-
go”, que corresponde con a-
quella porcién del globo te-
rraqueo en donde la actividad
teltirica y volcdnica ocurre con
mayor frecuencia.

Por esa razén, el riesgo de su-
frir las consecuencias de sis-
mos catastréficos es muy alto,
situacién que se ha comproba-
do durante los dltimos afos,
en donde se han presentado
grandes danos econémicos, lle-
gando incluso a tener que
lamentar la pérdida de vidas
humanas.

Movimientos como los ocurri-
dos el 25 de marzo de 1990
(Cébano), el 20 de diciembre
de 1990 (Piedras Negras), el 22
de abril de 1991 (Limén), el de
1984 (San Isidro del General),
son ejemplos claros de la vul-
nerabilidad del pais ante estos
fendmenos de la naturaleza.

El efecto destructivo de estos
sismos sobre loscentros pobla-
cionales varia segn una serie

| de ftactores entre los que se
' puede citar: magnitud, distan-
'cia hipocentral, condiciones

geologicas regionales, ca-
racteristicas geologicas regio-

=

nales, caracteristicas geobécni-
cas de los depésitos de suelos
locales, aspectos relacionados
con el disefio yconstruccion de
las obras civiles.

Realizando un andlisis de las
fallas observadas en las obras
civiles afectadas, se puede con-
cluir que la mayoria de los da-

mas aseciados con las carac-
teristicas de resistencia y de-
formabilidad de los depdsitos
locales de suelo. Fue comin
observar estructuras destrui-
das debide a que la cimenta-
citn fue mal disefiada o cons-
truida, o que fueron colocadas
en zonas de rellenos mal con-
solidados, o colocadas en zo-
nas de taludes muy empina-
dos, o que se vieron afectadas
por un deslizamiento de tierra
que se activd por el sismo.

Los danios asociados a los as-
pectos anteriormente anotados
pudieron ser mitigados en su
gran mayoria, de haber conta-
do con lineamientos adecua-

dos para el diseno y la cons-
truccion de la cimentacion, o
| con la realizacién de estudios
geotécnicos adecuados que
definieran el comportamiento
del material de cimentacion

|
fios se provocaron por pmble- '

ante ese tipo de solicitaciones.
Este problema se encuentra en
forma preferencial en las cons-
trucciones de uno o dos pisos
destinadas a vivienda unifa-
miliar, debido a que en mu-
chos casos se da la autocons-
truccidn, sin la asesoria de un
profesional competente.

Anteestasituacién, laSociedad
Costarricense de Mecanica de
Suelos e Ingenieria de Funda-
ciones, adscrita al Colegio de
Ingenieros ¥ de Arquitectos de
Costa Rica, se ha dado a la ta-
rea de coordinar el proyecto de
lo que serd un Cédigo de Ci-
mentaciones para nuestro pais.

En un documento de este tipo,
se deben distinguir claramen-
te dos aspectos principales:

O Uneo relacionadoe con la re-
glamentacién propiamente
dicha de los requisitos inge-
nieriles que debe cumplir la
cimentacién de una estructura
para que la obra sea segura
ante cualquier solicitacién,
dande recomendaciones de
disefio y construccién segiin
las posibles condiciones de te-
rreno que se puedan encon-
trar. Esta reglamentacién de-
bera tener cardcter de uso obli-
gatorio por cada profesional
que esté involucrado en el di-
sefio y/o construccién de es-
tas obras.

O El otro aspecto a incluir es
un Manual de Cimentaciones,
endondese definirian los crite-
rios de detalle para realizar las
tareas indicadas en la Re-
glamentacién.

Se podria contar como anexo a




este documento con una zo-nificacién geotécni-
ca del terreno donde se ubican las principales
concentraciones de poblacién del pais, asi como
los sitios de ubicacion de proyectos que repre-
senten una gran inversion econdmica como lo
sonlos desarrollos turisticos que sellevana cabo
en nuestros litorales.

La labor de zonificacién debe ser entendida
como una ayuda para poder conocer a priori las
caracteristicas principales de un terreno, como
serian: tipos posibles de suelos a encontrar,
principales problemas asociados al comporta-
miento de las estructuras en esos suelos, zonas
dedeslizamiento potencial, zonas de inundacién
tanto las debidamente reconocidas como las
potenciales, etc. No se pretende que una zonifi-
cacidn seconvierta enunsustituto de unestudio
geotécnico debidamente realizado, méas bien
seria un orientador del trabajo por realizar.

Para la realizacién de un provecto como el
indicado, se requiere de la ayuda de todas las
personas involucradas, v que puedan suminis-
trar datos que aporten conocimientos para la
labor de sintesis de la informacién.

Debe tenerse presente que contar con un Codi-
go de Cimentaciones lo mis pronto posible, es
un compromiso moral de los ingenieros para
con el pais, puesto que de esta manera se podra
mitigar en gran parte los efectos destructivos
que provocan los elementos de la naturaleza.

(1) Jefe Oficina Mecdnica de Suelushj,-* Rocas
ICE.

Porque somos el grupo
fabricante de tuberias de PVC
mis grande de Latinoamérica.

Porque P.P.C. es el No. 1
en calidad, tecnologia ¥ servicio.
Porque tenemos tuberias para acueductos,
alcanmanillado samitanio, electricidad,
telefonia, riego, drenajes, ete.
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Distribuidor de materiales
de construccidn en general
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San José 1000
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* Menor costo.

* Ahorro de tiempo,
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* Por su flexibilidad, resuelven
adecuadamente todos sus proyectos,
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34-0093
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Ing. Martin Chaverri Roig

In Memoriam
Ing. Miguel Dobles Umana

Fallecido el 22 de Agosto de 1992

La vida nos concedid la
amistad de un gran ingeniero y
compafiero en la Universidad, al
que vimos desenvolverse exito-
samente en la Fr.it;'tin:.n docente ¥
como profesional. Su caricter
tranquilo y su bondad, siempre
nos hicieron apreciarlo.

Miguel fue llevado al cielo,
de eso estamos SeEuros, cuando
ain esperdbamos mucho de €,
por su capacidad, conocimien-
tos, experiencia ¥ don de gentes.

MNacid el 10 de mayo de 1934
vse gradud de Ingeniero Civil en
la Universidad de Costa Rica, en
diciembre de 1958, incorporin-
dose al Colegio de Ingenieros y
de Arquitectos en mayo de 1960.

Se especializd en Ingenieria
Municipal en la Universidad Es-
tatal de lowa, EEUU y en carrete-
ras en el Ministére du Logement
et de I'Equipement de Paris,

Como ingeniero, trabajé en
la Municipalidad de Heredia,
siendo jefe de este departamento,
v en el del Ministerio de Obras
Pablicas en vialidad desde 1958,
Ascendid a jefe de seccidn de Ca-
minos Vecinales en 1963 v en
1965 a la jefatura del Departa-
mento de Diseno de vias, donde
dirigid y supervisd el disefio de
carreteras nacionales, regionales
¥ caminos vecinales, desde auto-
pistas a caminos de penetracidn.

De 1970 a 1972, se le encargd

la direccion y coordinacion del
proyecto de la Costanera Sur, en
todas sus etapas: estudios de fac-
tibilidad econdmica, anteproyec-
to, diseno, estudios geoldgicos,
hidriulicos, con un grupo de
funcionarios del MOPT, dedica-
dos exclusivamente a este pro-
yecto, financiado por el Banco
Centroamericano de Integracidn
Econdmica, metodologia em-
pleada por primera vez.

Se desenvolvio también con
gran éxito como consultor de alto
nivel en el ejercicio liberal de la
profesion en la empresa privada
de 1972 a 1980, participando en €l
disefio, construccidn y consulto-
ria de proyectos de ingenierfa de
gran importancia, como la radial
a Heredia, San Miguel, Horque-
tas, carretera de circunvalacion,
con las firmas consultoras Con-
sultécnica, Concavisa, Mido
Ltda., e Indeca,

Fue a partir de entonces, Di-
rector General de Ferrocarriles
en el Ministerio de Obras Pabli-
cas ¥ Transporte, donde realizd
estudios importantes en los Fe-
rrocarriles del Atlantico, volvien-
do nuevamente a la empresa
privada de 1984 a 199%), trabajan-
do en el disefio, inspeccion y con-
sultoria, especialmente en los
parques industriales y zonas
francas de Puntarenas y Cartago,

Pero podemos decir que
donde aplicd consingular carifio,
dedicacitn y competencia sus co-

Ing. Miguel Dobles Umana

nocimientos tedricos y amplia
experiencia, fue en la docencia,
en la carrera de Ingenieria Civil
de la Universidad de Costa Rica
desde 1960, perteneciendo al se-
lecto y reducido grupo a quienes
s¢ ha concedido el cardcter de
Catedritico (1979), encomen-
dindosele la direccidn del de-
partamento de Ingenieria de
Transportes de la Facultad de In-
genierfa, participando como pro-
fesor consejero y director de
nuevas tesis de grado.

Entre sus publicaciones mds
exitosas esta e] libro titulado
"Trazado y Disefio Geométrico
de vias", aprobado por la Comi-
sitin Editorial de la Universidad
de Costa Rica, (primera edicidn
en 1991), ampliamente usado en
la docencia.

Fue miembro de la Comi-
sidnde Régimen Académico des-
de 1981 a 1985 y delegado a la
Asamblea Colegiada Repre-
sentativa de la Universidad,
coordinador de investigacidn di-
rigida, trabajando a tiempo com-
pleto desde 1987.

Su recuerdo perdurard en
las obras que realizé con gran
patriotismo y técnica, pero sobre
todo en el corazén y el recuerdo
de quienes fueron sus amigos y
sus discipulos.
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Por Ing. Martin Chaverri R.

Dudas en Geodesia y
Cartografia

Consideremos dos aspectos
del desarrollo topo-cartografico
en nuestro pafs, por una parte
vamos ya contando conun grupo
de profesionales de alto nivel en
las ramas de la geodesia y de la
cartografia, por obro, esta misma
circunstancia ha sido la causa de
una serie de desarrollos en estas
materias y realmente, es muy po-
¢o lo que se ha publicado al res-
pecto.

Creemos que estos profesio-
nales, precisamente por ser de
formacién relativamente re-
ciente, deben publicar con fre-
cuencia y dar a conocer a los
otros profesionales de la inge-
nieria los aspectos de su ciencia
tque inciden sobre el campo ge-
neral de las aplicaciones de la
ingenieria y la arquitectura, por

la sencilla razdn de que la geo- |

desia y la cartografia son de los
elementos mas importantes pa-
ra el conocimiento fisico y di-
mensional de la Tierra, este
planeta nuestro tan mal usado,
que si no Nos preocupamos por
mantener actuales nuestros co-
nocimientos sobre €l y como re-
construir lo gque hemos
destruido y ensuciado, se hard
inhabitable para la raza huma-
T,

Temas

Es por esto que me permito
plantear teras y dudas, para im-
pulsar a quienes tengan conoci-
miento de estas materias, para
que den a conocer a otros profe-
sionales o aficionados a la geo-
desia, como este servidor, y
con un lenguaje de divulgacidn
y no de especialistas, los adelan-
tos en equipo, tecnologia y soft-
ware.

Creemos que esto no solo ser-
vird para darlos a conocer, sino
también para abrir cada vez mds

el campo de aplicaciones de la
geodesia.

Equipo Modemo

En primer lugar, es necesario
que se comenten [0S equipos mo-
dernos de medicion electronica
de distancias, las estaciones tota-
les, la libreta electrdnica v su apli-
cacidn a la resolucidon de
problemas directamente en las
obras, aprovechando los compu-
tadores internos del equipo. Su
precision, capacidades y esfera
de accidn y recomendaciones pa-
ra su uso en los diferentes cam-
pos de la ingenieria. A su vez, y

mediciones y al alcance de las
mismas, plantean problemas de
curvatura y refraceidn, jcdmo re-
solverlos?, jqué experiencias
pricticas y con qué resultado se
han realizado? El ingeniero Van
der Laat, de OVSICORI nos dice
€n un interesante folleto de una
larga poligonal taquimétrica re-
alizada en la provincia de Limon
para conocer los desplazamien-
tos de la corteza terrestre por cau-
sa del terremoto de Limdn.
JPodria darnos resultados?

Computadores

Otro tema importante, para
todos los topdgrafos, es el uso del
computador en el cilculo y dibu-
jo de planos, archivo, control de
costos, etc. jQué programas son
los més adecuados?, joémo pue-
de obtener proficiencia en el uso
de los mismos? Sabemos que hay
algunos topografos muy habiles
que han desarrollado por su
cuenta varios de estos progra-
mas. jComo adquirir estos pro-
gramas y su costo?, jedmo
obtener entrenamiento en los
mismos?

Y en otros elementos del soft-
ware y hardware, como las mesas
digitadoras y plotters. Y algo
muy importante, jqué tamafio y
caracteristicas debe buscar el to-
pografo que va a adquirir un
computador por primera vez?

Catasiro

Es necesario que Catastro nos
ilustre en los aspectos técnicos del
nuevo proyecto de la Gran Area
Metropolitana. La fotografia aé-
rea, jes posible consultaria?, jod-

como debido a la exactitud de las L mo? El uso de la computacion en




el Catastro y el Registrode la Propie-
dad, posibilidades futuras. ;Con-
sulta desde la oficina de topografia?

Un cartdgrafo competente de-
biera discutir la nueva proyec-
cidn Transverse Mercator que
estd usando Catastro. Siento que
su factor de escala es muy alto
(0,9996), comparado con el actual
de la proyeccidn chnica confor-
me de Lambert (0,99996). ;Esta
proyeccidn quedard exclusiva-
mente para Catastro?

Ya esta revista publicd dos ar-
ticulos sobre GPS, el posiciona-
miento por satélites, esta técnica
ha dado pasos gigantes desde su
inicio y el equipo ha bajado nota-
blemente de costo y de tamafio,
hay quien dice gue sustituira al
teodolito. ;Es verdad?

MNiveles

Sabemos que no puede haber
una verdadera relacion entre las
elevaciones de las observaciones
satelitarias, referidas al WGS84 y
las elevaciones ortométricas (ver
boletin N135 del ACSM de febre-
o de 1992).

Y ya que hablamos de eleva-
ciones, nuestra colega, Ing. Han-
nia Cubillo estaba preparando su
tesis de licenciaturasobre la nive-
lacion precisa (primer orden),
creo gue sus muchas ocupacio-
nes en su trabajo y familiares le
habrin impedido terminarla, la
instamos por este medio a hacer-
‘0, aunque sea a poquitos y luego
la publique, es un tema que el
desarrollo del pals requerird ca-
da vez con mayor frecuencia.
También hacemos notar que de-
iaron de existir los maredgrafos

—

de Puntarenas y Limén, que re-
gistraban las alturas de la marea.
Las constantes que se determi-
nan son relativas y se refieren a
una época, pero gradualmente
cambian. Entiendo que el Dr.
Diaz Andrade de la UNA ha ins-
talado otros. ;Se ha preocupado
alguien por un datum wvertical
para Centroamérica?

Sistemas de Informacidn
Geng:.iﬁ ca

Y volviendo a los computado-
res, jtienden los mapas a ser sus-
tituidos por los sistemas de
informacidn geogrifica y de la
tierra? (GIS - LIS). Ya esta revista
publicd un articulo sobre el tema.
Mo es suficiente, es necesario que
un topografo explique lo que es
un banco de datos estructurado
en capas, como pueden estas so-
breponerse segin las aplicacio-
nes gque se requieran, codmo
puede el topdgrafo contribuir a
su mantenimiento constante,

La geodesia y la topografia
modernas progresan en tanto
que sus técnicas y posibilidades
sean aplicadas inteligentemen-
te, jno estaremos viviendo los Gl-
timos tiempos de la topografia
cldsica?

El futuro es de quienes estin
preparados. j;Cémo puede asu-
mir el topografo liberal el reto de
los mayores costos y conocimien-
tos necesarios del nuevo equipo?
(Pregiintenle a Melvin Salas).

Necesidad de Invesligaciones

Hay algunas investigaciones
que deben emprender tanto las
universidades como las institu-

ciones gubernamentales para ac-
tualizar el conocimiento del pais
en los aspectos geodésico y fisico.
Por ejemplo, el Instituto de In-
vestigacion del OVSICORI, co-
mo lo mencioné, hizo un
levantamiento de topografia
electrdnica de parte de la costa
Atlintica, que reveld las grandes
deformaciones que sufrid la cor-
teza terrestre a consecuencia del
terremoto de Limdn. Si se hubie-
ra mantenido el maredgrafo que
existia alli, nos hubiera dado da-
tos muy interesantes. Ahora el
Dr. Diaz Andrade de la UNA,
instald uno nuevo. Esto implica,
a) la determinacién de un nuevo
nivel medio del mar, provisional-
mente con los datos existentes y
formulas, mientras transcurren
los 18 afios necesarios para la
nueva época. Hay que enlazar-
lo a los BM’s en tierra y llevar
una nueva linea de niveles de
primer orden, hasta enlazarlos
;con los de la cordillera? De-
berian también repasarse to-
dos los niveles hasta el
maredgrafo que debe existir
en Almirante. ;Sufrié la costa
en esta Gltima zona deforma-
ciones? Esto complementard
el estudio mencionado del
Ing. Van der Laat.

{Cudles fueron los resultados
de los estudios de GPS que se hi-
cieron posteriormente? jHabia
anteriores al sismo?

Es indudable que se requerira
un levantamiento fotogramétrico
posterior a gran escala, que real-
mente nos muestre lasnuevas con-
diciones geogrificas de la zona.

;Como financiar estos estu-
dios?
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Subdireccion de Desarrollo Profesional
Programa de Actividades para 1993

OBJETIVO GENERAL:

Fortalecer al agremiado en
los conocimientos técnicos,
cientificos, legales y de reali-
dad nacional para que brin-
de un excelente servicio a la
Comunidad. Brindarle apo-
yo logistico y administrativo
a toda agrupacion profesio-
nal vy unidad administrativa
del CFIA.

1- CURSOS DE INCORPO-
RACION

A través de charlas, mesas re-
dondas y convivios, se le ex-
plica al incorporando cudl es
la estructura organizativa del
Colegio, su Ley y sus Regla-
mentos. Resaltando la partici-
pacién con lideres del CFIA y
el conocimiento de los miem-
bros de la Juntas Directivas de
los diferentes Colegios.

Se realizan dos cursos al afo,
coincidiendo con las gradua-
ciones masivas de las universi-
dades del pais. Los costos
totales de estos actos se finan-
cian con la cuota de incorpora-
cion y el aporte que Bara este
efecto destina la Junta Directiva
General; sin embargo, esta Sub-
direccién debe cubrir costos de
apoyo organizativo, de coordi-
nacion y administracion,

Objetivo Especifico:
Informar, recibir e incorporar

a los nuevos miembros del
CFIA.

Actividades Bisicas:

1.1.1 Curse informativo sobre
actuaciéon y procedimientos
del ejercicio profesional.

tivo de la
FIA.

1.1.2 Curso descri
organizacién del

1.1.2 Convivio con los miem-
bros directivos del CFIA al
cual se incorporan.

1.1.4 Actooficial de incorpora-
cién.

Duracidn:
-1.1.1. = 3 horas
-1.1.2. = 3 horas

-1.1.3. = 3 horas
-1.1.4. = 5 horas

Metas 1993:

- Buscar la incorporacién de
un curso de ética dentro del
curriculum universitario de
las diferentes disciplinas que
componen el CFIA.

- Elaboracidén de un video ex-
plicativo sobre la organiza-
cidén y descripcién de las
diferentes disciplinas que con-
forman el CFIA.

- Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Expositores

- Espacio Fisico

- Equipo (ayudasaudiovisuales)
- Recurso Humano (edecanes
eventualmente)

- Trabajo secretarial

- Labor de programacion y

coordinacién
£ Papeler[a

- 14.000 (copias por cursa)

OBSERVACIONES:
Los gastos de esta actividad
estdn cargados a los rubros de
salarios, cargas sociales y gas-
tos administrativos.

2- EDUCACION CONTINUA
-CUENTA N? 5106.038.250

- Convenios con Institucio-
nes de Educacidn Superiur

El CFIA ha suscrito convenios
con la UCR - ITCR para dar
cursos de actualizacién y de
ampliacion de conocimientos
técnicos para sus miembros.

Objetivo especifico:
Vigorizar e incentivar los con-
venios del CFIA con las Insti-
tuciones de Educacidén
Superior, obteniendo el apro-
vechamiento méaximo permi-
sible de estos Convenios.

2.1.1 - CONVENIO UCR -
CFIA

- Programa Gerencia de Pro-
vectos (3 médulos) de 2 meses
cada uno.- Programa de Cur-
sos de Actualizacién (dados
en enero y febrero y en junio y
julio).

2.1.2 - CONVENIO ITCR -
CFIA




Actividad Bisica:
Estructuracion de la Maestria
en Administracién de la Inge-
nierfa.

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Trabajo Secretarial - Espacio
fisico - Equipo de oficina exis-
tente - Fax y Teléfono

OBSERVACIONES:

Con la elaboracidn de una en-
cuesta estamos consultando a
los profesionales sobre sus ne-
cesidades en Educacion Con-
tinua, que nos servird de base
fundamental para la progra-
macién de los cursos dentro
de estos Convenios

2.2, -OTROS CURSQOS

2.2.1 - Tres cursos de actuali-
zacidn de procedimientos y
requisitos establecidos en la
aprobacién de planos para
E_"EJ‘I"]'I!SEIIS-

Actividad Bdsica:

Cursos informativos que
pretenden actualizar al pro-
resional con las leyes, los re-
zglamentos y las normas
vigentes, que afectan el ejerci-
cio profesional (Ley de Salud,
Ley de Propiedad Horizontal,
Ley de Urbanismo, Reglamen-
10 de Construcciones, etc).

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Expositores - Trabajo secreta-
rial - Equipo existente - Espa-
cio fisico - Publicaciones-
Fotocopiado - Fax y Teléfono

OBSERVACIONES:

Los gastos bdsicos de esta ac-
tividad estdn cargados a los
rubros de salarios, cargas so-
ciales y gastos administrati-
vos, los otros gastos como:
expositores, impresiones, pu-
blicaciones, etc., serdn cubier-
tos con el ingreso por
matricula.

2.2.2 - Curso de Capacitacion
a Directores.

Actividad Basica:

Concentrar a los miembros de
las diferentes Juntas Directi-
vas de los Colegios durante un
dia para efectos de instruirlos

[ sobre el rol y los alcances que

deben asumir las Juntas Direc-
tivas y conocer el apoyo que
pueden obtener de la estructu-
ra administrativa.

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Expositores - Espacio fisico -
Trabajo secretarial - Equipo de
oficina existente - Fax y Telé-
fono - Fotocopiado - Transpor-
te - Gastos de alimentacién.

OBSERVACIONES:

Los costos administrativos ba-
sicos de esta actividad estdn
cargados a los rubros de sala-
rios, cargas sociales y gastos
administrativos, los otros cos-
tos tendran que ser cubiertos
con una partida especifica que
asigne la Junta Directiva Ge-
neral.

3- REALIDAD NACIONAL
- CUENTA Nt 5106.038.270

Objetivo Especifico:

Crear un foro de discusion de
problemas nacionales en el se-
no del Colegio Federado.

Actividades Bisicas:

3.1 - Seminario Centroameri-
cano de Andlisis de la Proble-
matica de los Desechos
Sélides Urbanos.

Duracidn:
Una semana

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Programacién - Coordina-
dor - Trabajo secretarial - Es-
pacio fisico - Equipo de
oficina existente - Fax y Telé-
fono - Transporte - Gastos de
alimentacién - Papelerfa- Pu-
blicaciones- Alojamiento -
Correo

117 Aios de Experiencia sélo se logran en 117 anos
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OBSERVACIONES:
Los costos basicos administra-
tivos estin cargados a los ru-

bros de salarios, cargas | 4.1 - ASISTENCIA A MUNI- |

dades administrativas del

CFIA.

sociales y gastos administrati- | CIPALIDADES - CUENTA

vos, los otros costos tendran
que ser cubiertos con recursos
aportados por los patrocina-
dores al evento.

3.2. - MESAS REDONDAS:

Actividades Bdsicas:
Realizacion de 2 mesas redon-

das y 2 charlas, una por cada |

trimestre. El titulode cada una

rés colectivo y gremial.

Recursos Humanos y Mate-
riales:
- Coordinador - Trabajo secre-
tarial - Espacio fisico - Equipo
de oficina existente - Fax y Te-
léfono.

OBSERVACIONES:

Los costos basicos administra-
tivos estan cargados a los ru-
bros de salarios, cargas
sociales y gastos administrati-
WS,

4- APOYO A LA LABOR
QUE REALIZAN OTRAS
UNIDADES ADMINIS-
TRATIVAS DEL CFIA.

Objetivo Especifico:

Organizar cursos, charlas, se-
minarios, etc, en apoyo a la
labor que realizan otras uni-

Con

: h

S e

N2 5106.038.280

Actividad Bésica:

| Cursos informativos del rol

que asume el Cnlegiﬂ Federa-
do, y generacion de conciencia

| v conocimiento del quehacer
| profesional de las diferentes |

diﬂciplinas que forman la Fe-
deracion. Estos cursos se orga-
nizaran en coordinacion con el

de ellas se determinaria segtin | IFAM.

temas de actualidad :g.-rde inte- |

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Expositores - Trabajo Secreta-
rial - Equipo de oficina exis-
tente - Espacio fisico-
Papeleria - Publicaciones -
Transporte

OBSERVACIONES:

Los costos basicos ad ministra-
tivas estdn cubiertos por los
rubros de salarios, cargas so-
ciales v gastos administrati-
vos, los otros costos se
cubrirdan con el ingreso de
Olros CUrsos.

4.2 - LA OFICINA DE CON-
TROL DE CALIDAD ESTA-
BLECERA EN 5U
OPORTUNIDAD UN CUR-
SO QUE SE IMPARTIRA
COMO APOYO A 5US AC-
TIVIDADES.

(Esta Oficina de Control de

ace mejor

OLIT100

Calidad establecera el finan-
ciamiento de este curso)

5- PUBLICACIONES

Objetivo:

Publicar Cédigos, Leves vy Re-
glamentos determinantes del
quehacer de la ]ngenieria v la
Arquitectura.

Actividad Basica:
En aprovechamiento de lo es- |
tablecido en el Convenio del
ITCR con el CFIA, canalizare-
mos todos los documentos
que produzcan las Asociacio-

. nes y Comisiones a efectos de

que sean publicadas por la
Editorial Tecnolégica.

OBSERVACIONES:

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Trabajo secretarial - Equipo
de oficina existente - Papeleria
- Espacio fisico

6- CENTRO DE INFORMA- |
CION Y DOCUMENTA- '
CION DEL CFIA CUENTA
N% 5106.038.300

Objetivo Especifico:
Coordinar la creacion del Cen-
tro de Informacién y Docu-
mentacion del CFIA.

Actividad Bisica:

Coordinar y dar apoyo admi-
nistrativo al consultor adjudi-
cado para la organizacién del
Centro de Informacién y Do-
cumentacion.

D




Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Consultor - Trabajo secreta-
rial - Espacio fisico - Equipo de
oficina existente - Papeleria -
Adquisicién de equipo - Fax y
Teléfono.

7- SEMINARIO DE EVA-
LUACION Y ACREDITA-
CIONDELA -
ENSENANZA DE LA IN-
GENIERIA.

Objetivo Especifico:
Estimular el establecimiento
de sistemas de evaluacion y
acreditacién como un meca-
nismo paramejorar la calidad de
la ensenanza de la ingenieria.

Actividad Bisica:
Participacion del Jefe de esta
Subdireccién como integrante
del Comité Técnico que orga-
niza este evento.

OBSERVACIONES:

La Junta Directiva Gene-
ral ha asignado la suma
de ¢ 800.000.- como aporte a
este evento, ya que el CFIA
figurard como patrocinador.

8- APOYO A LAS ASOCIA-
CIONES Y COMISIONES

Objetivo Especifico:

Apoyar logistica y adminis-
trativamente las actividades
que generen las Asociaciones
v Comisiones del CF1A.

Recursos Humanos y Mate-
riales:

- Trabajo secretarial - Equipo
de oficina existente - Espacio
fisico - Papeleria - Publicacio-
nes - Fax y Teléfono

OBSERVACIONMNES:

Los costos basicos de estas ac-
tividades seran cubiertos por
los rubros de salarios, cargas
sociales y gastos administrati-
vos, los otros costos se cubren
del presupuesto propio de las
Asociaciones especificamente.

ASOCIACIONES:

- Asociacion Costarricense
de Mecédnica de Suelos e In-
genierfa de Fundaciones.
A.CMS.LE

- Asociacidn Costarricense de
Ingenieria Estructural. ACIE

- Asociacion Costarricense In-
genieri‘a Econémica, Costos y

istemas. A.C.LE.C.S.

- Asociacién Costarricen-
se de Recursos Hidricos y

Saneamiento Ambiental.
ACREH.

- Asociacion de Ingenieria de
Transportes. A.LT.

- Asociacién Costarricense
de Ingenieros en Manteni-
miento. ACIMA.

- Asociacién Costarricense
de Ingenieros Agricolas.
F..C,I,f.

- Asociacidn Costarricense de
Ingenieros en Electrénica.
ASOELECTRONICA.

- Asociacion Costarricense
de Ingenieros Maecdnicos.
ACIM.

- Asociacion Costarricense de
Ingenieros en Construccion.
ACLE:

- Chapter LLE. Capitulo de
Costa Rica

-L.E.E.E. Capitulo de Costa Rica
- A.CL Capitulo de Costa Rica
- LC.OM.OS. (Instituto de
Conservacidn de Monumen-
tos y Sitios).

Las Asociaciones trabajan con
presupuesto generado de sus
cuotas de asociados, del apor-
te de sus respectivos Colegios
y del aporte del CELA.

- Las Asociaciones presentan
el Programa de Trabajo y el
Presupuesto para el préximo
periodo al final del afo (en
cuanto lo presenten le hare-
mos llegar esta informacidn).

Oficina de Control de Calidad

Plan de Trabajo 1993

Conlafinalidad de dar un me-
jor seguimiento y tener un
adecuado control sobre el de-
sarrcllo de este Plan de Traba-
o, se definen dos dreas de
accion: la primera denomina-

——

da "Actividades Permanen-
tes”, que se refiere a todas las
actividades que debe desarro-
llar esta oficina con caracter
pEI’I’I‘I-EII'I.EI'llE ¥ constante, co-
mo funcién bdsica segin el

Reglamento de Funcio-
namiento; y la segunda
denominada "Actividades
Especificas", que se refiere a
todas las actividades que de-
sarrollard esta Oficina por

o133]07) [9p wISIASY IS
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un periodo de tiempo deter-
minado, conelfindecomple-
tar las actividades
permanentes; siempre en
procura del desarrollo la

operacién mas eficiente de la
EREIE,

1. Actividades Permanentes:

1.1. Creacién y revision de
normas.

1.2. Establecimiento de un
Banco de Informacién sobre
materiales y fabricantes.

1.3. Autorizacién y verifica-
cion de laboratorios.

1.4. Autorizacion y verifica-
cion de auditores.

1.5. Revisidn vy adaptacién del
presupuesto.

1.5. Revision y adaptacion del
Sistema de Coémputo.

1.7. Coordinacién con la Ase-
soria Interna o Comisién de
Control de Calidad.

1.8. Revisién de cuotas de re-
gistro y revalidacion de mate-
riales v lineas de fabricacién
para posibles modificacio-
nes.

1.9. Revisidon de tarifas de la-
boratorios ¥ auditores para
posibles modificaciones.

1.10. Establecimiento de con-
venios de cooperacién con
empresas, Instituciones Na-
cionales e Internacionales.

1.11. Revisitn de los perfiles
de acreditacién de laborato-
rios y auditores.

1.12. Revision de cuotas de
registro de Sistemas Cons-
tructivos para posibles modi-
ficaciones.

1.13. Formacién y capacita-
cion de auditores.

1.14. Revisidén vy procedimien-
tos de registro, evaluacién y
clasificacidn de materiales, 1i-
neas de fabricacion y sistemas
constructivos.

1.15. Fiscalizacién sobre el em-
pleo de materiales rechazados
(coordinar con Divisién de
Fiscalfa y Tasacién).

1.16. Evaluacién periddica
de las actividades desarro-
lladas.

1.17. Revisidn ¥ evaluacidn
de los informes de laborato-

rio yauditores sobrescadaso-
licitud de registro y revalida-
cion.

1.19. Entrega de documentos
a los interesados.

1.20. Seguimiento de las em-
presas que retiran documen-
tacion.

1.21. Reunicnes de 1a O.CC. o
en la oficina de los interesados,
para brindar informacién.

1.22. Visitas a los labora-
torios para control ruti-
nario.

1.23. Visitas a las empresas
donde se realiza una audito-
ria, con la finalidad de veri-
ficar procedimientos.

1.24. Preparacién de infor-
macién para publicar en di-
ferentes medios.

1.25. Promover actividades
relacionadas con el progra-
ma de control de calidad en
los medios de comunicacién
colectiva.

2. Actividades Especificas:

Estas actividades se separan
en cualro grupos:

117 Aios de Experiencia sélo se logran en 117 aios
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a. Promocién y divulgacién
b. Formacién y verificacidn
¢. Cursos, charlas y seminarios
d. Actividades complemen-
tarias

a. Promocidn y divulgacion:

- Promover la utilizacién de
materiales registrados por
parte de:

- Profesionales

- Compaiifas consultoras y
constructoras.

- Pablico en general

- Promover la obligacion de
uso de materiales registrados
en obras pablicas.

- Promover el registro de ma-
teriales y lineas de fabricacidn
por parte de la industria na-
cional y distribuidores o im-
portadores.

- Divulgacion de la O.C.C. co-
mo: medio de control de cali-
dad y promoter de productos
¢ industrias de buena calidad.

- Divulgacién de resultados
de las evaluaciones a indus-
trias, productores y distribui-
dores o importadores.

- Divulgacién de actividades
generales.

b. Formacién y Verificacion:

- Formacién de Auditores de
Calidad

- Formacion de Técnicos de
Laboratorio

- Verificacidon de cumplimien-
to por parte de los laborato-
rios.

- Verificacion de cumplimien-
to por parte de los auditores.

¢. Cursos, Charlas y Semina-
rios:

- Organizacién de Charlas so-
bre temas relacionados con las
funciones de la oficina.

- Organizacién de cursos para
formacidn de auditores y téc-
nicos de laboratorio.

- Organizacién de actividades
que promuevan el intercam-
bio de experiencias.

d. Actividades Complemen-
tarias:

- Formacién de Organos Ase-
sores Externos.

- Asesoria técnica a empresas
registradas en la O.C.C,, sobre
aspectos de gestion y control
de calidad.

Oficina de Prensa y RRPP

Plan de Trabajo 1993

En lo relative a prensa se
brindard seguimiento
fortalecimiento a la rela-
cion con los medios de co-
municacién colectiva por
medio de diversas accio-
nes, y en relaciones publi-
cas, se coordinard con la
Comisién de Imagen del
CFIA y la Direccién Ejecu-
tiva. lambién se brindara
apoyoe a toda iniciativa de
las dependencias del
CFIA, en el 4rea de divul-
gacion y de-relaciones pibli-
cas.

PROYECCION INTERNA

1. Funcionarios: es necesario fa-
cilitar canales de comunicacién
dgiles y efectivos, entre el perso-
nal del CFIA, los mandos me-
dios y la Direccién Ejecutiva.

Se colaborard con la Subdi-
reccion Administrativa en la
capacitacion del é‘:ersmnai
que labora para el CFIA y en
su motivacién para brindar
el mejor servicio a los cole-
giados y al puablico que lo
requiera.

Es importante promover reu-
niones periddicas de todo el
personal para escuchar in-
quietudes, sugerencias y en
general intercambiar opinio-
nes entre todos. También es
conveniente el desarrollo de
un plan motivacional para los
funcionaries, impulsado por
la Subdireccién Administrati-
va (Oficina de Personal y de
Servicios Generales) especial-
mente mediante charlas.

2. Colegiados: ademds de la
relacién personal que esta ofi-
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cina tiene con algunos colegia-
dos, de mantener canales de
comunicacién por medio de
los drganos de difusion inter-
na, principalmente el Boletin In-
formativo del CFlA, mes a mes,

Ademds de las ediciones nor-
males de Boletin Informativo,
esta oficina planea para 1993
la edicidén de cuatro boletines
especiales, con informacion
especifica en torno a temas de
gran interés prictico para los
miembros del CF1A (ejemplos:
casas de bambd, una nueva
alternativa en vivienda; as-
pectos Er&:tima del nuevo
Cédigo Eléctrico).

Con respecto a la Revista del
Colegio, su contenido estard
mejor orientado, en secciones
especificas, ya analizadas en
Comisién de Imagen y por el
Consejo Editor. La oficina
brindard apoyo al Consejo
Editor en la generacién de in-
formacidn, (especialmente la
proveniente de Direccidn Eje-
cutiva) motivacion y recopi-
lacién de articulos técnicos. El
Consejo Editor revisa y aprueba
artes finales de cada edicién.

Proyeccién Nacional

La oficina propiciard una ma-
yor apertura del CFlA hacia
los medics de comunicacidn
colectiva, que nos brindan la

osibilidad de mantener in-

ormada a la opinién piiblica
de la accion y criterios del
CFIA sobre temas de interés
ciudadano.

El Director Ejecutivo del CFIA
es el funcionario idéneo, por
estar en contacto directocon la

Junta Directiva General vy en-
contrarse en la sede del CFIA,
para responder a los requeri-
mientos de los periodistas, ya
sea en conferencia de prensa,
por teléfono o entrevista. Por
tal motivo esta oficina facilitara
la mejor relacion entre los perio-
distas y la Direccidn Ejecutiva.

MNormalmente la oficina man-
tiene relacion con los periodis-
tas en contacto con el CFIA,
por medio de los boletines de
prensa, coordinacidén de entre-
vistas especiales, coordina-
cién de suplementos en
medios de comunicacién tra-
dicionales y envio del Boletin
Informative, mensualmente.

De acuerdo con la importan-
cia del tema, lo anterior se res-
paldard con la publicacién de
campos pagados en los me-
dios de comunicacién colecti-
va. En estos espacios, que
mostrardn un disefio especial,
el CFIA dard a conocer ante la
opinién publica sus criterios
en torno a temas de interés
nacional que conciernen a la
accidn del CFIA.

Proyeccion Internacional

La oficina respaldara las ini-
ciativas de los directivos, co-
misiones y asociaciones en
esta drea y brindara la divul-
gacién requerida a las accio-
nes que se emprendan a escala
internacional, principalmente
dentrode la UIEADI.

Se brindara divulgacién a in-
formacién de interés gremial
E e envian las embajadas al

FIA y se continuard la distri-
huclﬂn del Boletin Informati-

vo entre las representaciones
diplomaticas del mundo acre-
ditadas en nuestro pafs.

Acciones Es p-e:[ficas

- Se continia con la prepara-
cidn y envio de boletines de
prensa a los medios de comu-
nicacién colectiva.

- Distribucién del Boletin In-
formativo entre las municipa-
lidades, para consolidar
nuestra proyeccién nacional.

- Diseno, elaboracion y distri-
bucién de un afiche especial
alusivo a la accion del CFIA
(proyeccion interna, nacional
e internacional).

- Publicacién de boletines de
presentacion del CFIA (pro-
yeccion interna, nacional e in-
ternacional).

- Diseno, elaboracién y distri-
bucién del almanaque del
CFIA, con fechas especiales
(proyeccién interna y nacional).

- Diseno, elaboracién y distri-
bucion de tarjetas de relacio-
nes puablicas (proyeccién
interna y nacional).

- Impulso a reuniones con
nuestros contactos en los me-
dios de comunicacién colecti-
va (proyeccion nacional).

- Apoyo en la elaboracién de
un video respecto al quehacer
del CFIA (proyeccién interna,
nacional e internacional).

- Se continda el nexo con las
empresas patrocinadoras del
Boletin Informativo del CFILA.




‘S0JaRUBUY S0IS00 SAIOUSH g
"Bsaidia ns Us $300s Salouap 5
‘ebasua ap sodwen seiousyy g

"soaud salolep g

‘[eucioau ugioonposd

E| ep selejuan se| uon
‘@lisadau se| anb eas opueno
‘essinbai pajsn anb sobie

A souasip ‘sapepnuen se|ug
R "olUILLEN[E ap seunpjow A

. . Sa|ipad ua vmhm__m} Jofew e

"$3NDS0d SOHLSINN SONYIr3L0Nd e T
‘NOIDV.iS3HO43a V1 ¥V ON S

S506-22 1A - aiFe (v (T (R ISRUWAE [ag
VS OINIWNTY 30 SINOISNHIXT

ANNTZH1XT | _\,

e,

W-l- gy A e
© 21¥3nd viLIX3

7 ONVIAIT Vi1LX3
OJIWONOD3 vilX3

OINIWNTVY




Revista del Colegio 56

Tomillos para Gypsum, Ricality Pared
Seca

CARACTERISTICAS

-Cabeza "Bugle” para unamejor union
-Rosca fina con angulo espacial
-Tratamiento quimico (negro)
-Endurecido

VENTAJAS
-Mejor apariencia
-Facil agarre
-Anticorrosivo

-Larga vida
-Ahorra tiempo

Exclusivamente en Torneca

SAN JOSE: Tel. 22-0777 [ Ave. 10, calles 18 y 20

TOR-GYP
6 X716
X 1
x11/4
x11/2
x 15/8
X2

= CURRIDABAT: Tel. 24-3777 / 100 ceste de Ploza del Sal.




El sol, el viento, 12 lluvia, 1as condi-
cionessalinasenlugarescercanosa
las costas, v en general, [as incle-
mencias del iempo, ponen a prueba
la resistencia del techo y las pare-
des melalicas. Por es0, mejor pro-
teja su casa o edificio con LAMI-
MNAS ESMALTADAS, que son eco-
ndmicasy duranmuchomas quelas
ldminas convencionales, por tener
una doble capa anlicorrosiva de
zZinG y una resina plastica especial
muy superior a la pinfura.

¢ Climas dificiles ?

T TE s T




El sistema prefabricado
mas economico

Construya sus proyectos con paneles prefabricados de
concreto Zitro y obtenga ahorros en tiempo y dinero.

e
-

e 3 magnificas razones para
@ - construir con Zitro.

1 Sus paredes dan un acabado
liso igual al de una pared de
bloques.

2 Rapido y facil de instalar. Reduce los costos de
mano de obra y no requiere equipo ni personal
especializado.

El sistema reduce sus costos de transporte al ser un
35% mas liviano que el de columnas y baldosas.

P s o et F
1:*?\1 . ' r ’
Zitro: Una alternativa mds econdmica
gue el Sistema de Columnas y
Baldosas. Tel: 25-4550 / 25-9579
Cotice y compare antes de construir Fax: 34-9581

su proyeclo. SISTEMAS PREFABRICADOS

ITRO




Ahora el color de sus suefios,
lo hace usted mismo
donde, cuando y como quiera...

___Ed
SISTEMA SURCOLOR

Ya ushed no depende de nade.

Ahora, & color de pintura de
s prefiezencia bo hacs ysied
e & GO 54 pelor 6n sucasa,

Con 58l oprimi &f enfiriador
del ono deseado, va sacando
&l color dé sus suaiios. Usled
pinta. Silo quiere ajustar b ajusta,
hasta que quade exactamenia
€O fuzca mesr,

Pareca magia. Paro tan siio
5 fecnologia Sur.

Asi da B, Asi da econdmico
v a8 da priclico,

Visile su distribuidior Sur ¥
adquiera hoy mismo &l enlintador
Surde su procleccidn.

Definitivamente

AHORAES SUR

Ahora... y para rato.

" — R a1 -_._I: .-.- |-.




O ASIENTOS PARA INODORO
O GRIFERIA
O TECNL-CERAMICA: PISO CERAMICO

(O TECNISERVICIOS: GYPSUM,
CLOSETMAD

OSOLUTIONS: - SALA DEEXHIBICION
BANOS DELUIO

i--x-:,.;—_.!' | s %
- i L = sy

PARALAMEIOR CALIDAD

Lncesa

Stomdard

Tel: 32-5266 = Fax: 20-0044
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