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Abstract

El automovil ha transformado las comunicaciones entre las ciudades y sus habitantes; pero el alto
namero de siniestros es en una verdadera preocupacion publica por los dafos sociales y econdmicos
que ocasiona, y por el deterioro indirecto que produce del espacio publico. En Argentina, el vinculo
entre la seguridad vial y el espacio publico, estd reflejado en estadisticas oficiales (ANSV 2009-
2014): de 546.565 siniestros ocurridos, 75.9% fueron en calles y avenidas. El trabajo analiza el
fenomeno de circular por una calle urbana desde la Fisica y la Teoria de Juegos desarrollando la
hipotesis que los anchos de calzada son excesivos en relacion al ancho de los vehiculos, tolerando
un alto margen de error a los conductores y propiciando conductas riesgosas al conducir. Se
propone cuatro nuevos indicadores: Margen de error Tolerado; Sitios Posible de Colision;
Decisiones Posibles por Conductor y Universo de Desenlaces Posibles. Los resultados demuestran
que la reduccion del ancho de calzada resulta en un mayor requerimiento de precision y un aumento
del 900% de probabilidad de prediccion de las acciones del otro conductor en las intersecciones,
resultando en una toma de decisiones mas simple; alentando a pensar en mejoras sustantivas para la

seguridad vial y la movilidad.
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1. Introduccion

El automoévil y su masificacion han transformado las comunicaciones entre las ciudades y sus
habitantes. Como contraparte, el alto nimero de siniestros viales se ha constituido en una verdadera
preocupacion publica, que los profesionales de la arquitectura y el urbanismo debemos atender,
tanto por los dafios sociales y econdmicos que ocasiona en forma directa, asi como también, por el
deterioro indirecto que produce del espacio publico, ambito donde acontecen gran parte de las

relaciones sociales y de especial significado para la vida democratica.

En nuestro pais, el vinculo entre la seguridad vial y el espacio publico, asi como la necesidad de su
revision; estan reflejados sintomaticamente en las estadisticas oficiales.' Sobre un total de 546.565

siniestros, registrados durante el periodo 2009-2014 se observan los siguientes patrones:

Tabla N°1

Siniestros ocurridos en: Condiciones generales al momento de los siniestros:
Areas urbanas: 92.3% Buenas condiciones climaticas: 79.3%
Calles y Avenidas: 75.9% Diurnos: 71.6%
Dentro de la Calzada: 90.8% Caminos en buenas condiciones: 64.2%

Las estadisticas oficiales reflejan que la problematica estd intimamente ligada con el
desenvolvimiento diario de las ciudades, tanto en su relacion con las rutas y accesos, como mas
significativamente, con los desplazamientos al interior de las mismas. Asimismo, es importante
observar que las condiciones climaticas, de iluminacion y de los caminos, en términos generales,
fueron consideradas como “buenas”; observacion que invita a pensar que no fueron estos los
aspectos que propiciaron los siniestros. Es también importante mencionar, que Argentina carece de
una legislacion® especifica en materia de disefio de arterias urbanas que considere la tematica de la

seguridad vial.?

! Disponibles en el sitio web del Observatorio Vial de la Agencia Nacional de Seguridad Vial.
http://observatoriovial.seguridadvial.gov.ar/

? La Ley Nacional de transito N° 24.449 solo regula el uso por las arterias pero no detalla caracteristicas técnicas y/o constructivas de
las mismas en pos de una mayor seguridad vial. Por otro lado, Argentina no sélo carece de una ley de planificacion urbana que
considere la tematica, sino que tampoco es abordada en el Anteproyecto de Ley de Planificacion territorial (COFEPLAN) ni en las
unicas dos legislaciones existentes sobre el tema: Decreto-Ley N° 8.912 de la provincia de Buenos Aires ni la Ley N° 4.341 de la
provincia de Mendoza.

3 En virtud de estas circunstancias, y como primera derivacion de esta investigacion, se presenté al Min. de Transporte de la Nacién
(Exp: 85.992/16) y a la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) una propuesta para el desarrollo de una Norma para el disefio y
adecuacion de calles y avenidas considerando la seguridad vial y otras problematicas como inundaciones urbanas y seguridad
ciudadana.
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El presente trabajo tiene como objetivo general revisar la relacion entre el espacio publico y el
automovil y presentar nuestra interpretacion sobre coémo se relacionan el Medio fisico, los
Vehiculos y las Personas durante el fenomeno fisico de circular por una calle de ciudad; en pos de
sentar posibles bases de disefio que propicien una recuperacion del ambito urbano de las calles y
avenidas, como cobijo y proteccion de la vida social, buscando al mismo tiempo, reducir la
siniestralidad y la gravedad de las lesiones. Asimismo, presentaremos para su debate una serie de
indicadores para identificar condiciones objetivas que propician la ocurrencia de error humano y
conductas riesgosas; asi como también, pardmetros de disefio que producen una errénea percepcion

de seguridad por parte de los conductores y una excesiva incertidumbre en las intersecciones.

Estos indicadores fueron aplicados a un caso de estudio sobre el disefio de calles en ocho provincias
argentinas, y seran presentados en forma conjunta con las posibles soluciones que vislumbramos. El
estudio se realizo tomando en consideracion el ancho de calzada de ocho provincias argentinas,
segun se detalla en las legislaciones correspondientes de cada una de ellas. El ancho de calzada
promedio resultdé de 7.625 mts y para evaluar las distintas situaciones, se consider6 un Vehiculo

genérico de ancho = 2.00 mts.

Tabla N°2

Provincia Referencia  Ancho de calzada  Fuente % Municipios < 50.000 hab*
Corrientes  Corrientes 8.00 Mts. Ord. N°1071 88%

Salta Salta 7.00 Mts. PUA — Salta 83%

S. del Estero  S. del Estero 8.00 Mts. Ord. N°796/82 93%

S. Luis S. Luis 7.50 Mts. Ord. N°968/77 78%

Mendoza Mendoza 8.00 Mts. Ord. N°4341 50%

Rio Negro ~ Viedma 9.00 Mts. Cod. Urbano 83%

La Pampa Gral. Pico 6.50 Mts. Ord. N°659/11 91%

Buenos Aires Chacabuco 7.00 Mts. Medicion 61%

La totalidad del presente trabajo se centra en el estudio de la circulacion, es decir, en la fase previa a
la ocurrencia del evento de la matriz propuesta por el epidemidlogo estadounidense, William
Haddon JR. Nos interesa aclarar, que para el estudio de esta problematica, hemos considerado
unicamente las Leyes de la Fisica; dado que ninguno de los habitantes puede ignorarlas y

entendemos, que en primer y ultimo término; todas las conductas que acontecen en la via publica

4 Datos de Poblacion Censo 2010, Indec



estan regidas por estas leyes. No hemos considerado ninguna de las legislaciones relativas al
transito, debido a que ademas de variar de provincia a provincia, no todos los conductores o
peatones las cumplen, por lo que hemos elegido considerar el escenario mas desfavorable para el
estudio de este fenomeno. Esta reduccion metodologica, suscribe a la parsimonia de niveles y nivel
de origen propia de la investigacion cientifica que sugiere “empezar a estudiar los hechos en su

1” 5

propio nivel” °. En este caso, se abordara la cuestion planteada tinicamente desde el nivel fisico;

. . . . . 6
“intentando explicar lo superior por lo inferior”.

Tabla N°3

Sociocultural

Psicoldgico

Biologico

Fisico (Ciudad como 2da Naturaleza)

En términos generales, la hipotesis desarrollada es la siguiente:

Los Vehiculos, conducidos por Personas, se desplazan por las calles y las avenidas sin modificar las
caracteristicas del Medio fisico. Por ende, las caracteristicas del Medio son las condiciones iniciales
que definen la circulacion. Identificando y minimizando las condiciones que hoy propician el error
humano y las conductas riesgosas; se espera reconstruir la seguridad vial y la calidad del espacio

publico.

En términos puntuales la hipotesis desarrollada es la siguiente:

Las calzadas son excesivamente anchas en relacion al ancho de los Vehiculos, tolerando a los
conductores un alto margen de error en sus maniobras, propiciando indirectamente conductas
riesgosas y facilitando el error humano. En las intersecciones, como consecuencia directa del
excesivo ancho de calzada, cada conductor dispone de un alto nimero de decisiones posibles,
generando una erronea percepcion de seguridad y una elevada incertidumbre respecto del desenlace.
Una disminucién del ancho de calzada reportara una mayor precision al conducir y una toma de

decisiones mas simple en las intersecciones.

5 Bunge, Mario. “La investigacion cientifica”. Barcelona, Ediciones Ariel, 1969, p.254
6 .
Op. Cit.



2. Elementos e interacciones

2.1 Elementos

Fig. 1 Elementos: (R) Medio fisico; (P) Persona-Conductor; (V) Vehiculo

. Medio fisico (R): Se hace referencia al sistema vial pavimentado de ambitos urbanos, con
trazados heredados o similares a los criterios hispanicos utilizados en nuestro pais: grillas
ortogonales regulares donde, cuadra a cuadra, se repite un mismo disefio vial. La unidad de analisis
seleccionada es la cuadra recta, identificando dos situaciones diferenciadas: el tramo recto
(subdividido en secciones caracteristicas) y la interseccion.
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Fig. 2 Medio Fisico

Sobre este tipo de cuadras, se desplazan sin modificar las caracteristicas del Medio fisico, Vehiculos
conducidos por Personas. Por ello, sostenemos que las caracteristicas del Medio fisico: son las
condiciones iniciales que definen la circulacion. En una comparacion con las matematicas, serian
como “axiomas”. Asi como, sobre los postulados basicos de Euclides se erigio la Geometria
euclidiana; al variar uno o mas de los axiomas se construyeron las distintas Geometrias no
euclidianas. La hipotesis desarrollada argumenta a favor de una tesis similar para la seguridad vial.

Es decir, variando las condiciones iniciales donde hoy acontece el fendomeno fisico de la

5



circulacion, y minimizando las condiciones que hoy propician el error humano y las conductas

riesgosas; se espera reconstruir la seguridad vial y la calidad del espacio publico.

. Vehiculo (V): Se hace referencia a todo tipo de Vehiculo conducido por Personas.
. Persona — Conductor (P): Se consider6 que las Personas desconocen las normas del
transito pero, si saben y pueden ejercer los rudimentos del conducir: encender el vehiculo,

maniobrar, conducir hacia adelante y girar en una esquina.

2.2 Interacciones

Conduccion

Fig. 3 Interacciones
- Interpretacion (P-R)
La Persona — conductor antes de arrancar su vehiculo estacionado analiza el estado de cosas a su
alrededor y evalua las acciones a realizar. Una vez circulando por la arteria, la interpretacion se
repite en forma continua en todo su trayecto, evaluando no so6lo los actos de los demas vehiculos,
sino también los peatones, animales y objetos, tanto proximos a la via como mas distantes. La
interpretacion permanente de lo que ocurre 360° alrededor de su vehiculo le permite tomar
decisiones, muchas practicamente automatizadas, y ejecutar 6rdenes a su vehiculo para cumplir con

sus objetivos.

- Conduccion (P-V)
Interaccion compuesta por el conjunto complejo de todas las érdenes y consecuencias electronicas y
mecanicas, generadas por el vinculo entre la Persona-conductor y el Vehiculo. Esta interaccion

varia sustancialmente de acuerdo a las caracteristicas de cada tipo de vehiculo.



- Adaptacion (V-R)
Del resultado de la interpretacion y la conduccion, se produce la interaccion entre el Vehiculo y el
Medio fisico. Al estar condicionada por este tltimo, especificamente en su ancho, las acciones del
Vehiculo no son ni seran libres sino que deben ajustarse a las caracteristicas de un Medio fisico
finito y anisotropo, por eso la denominamos adaptacion. En términos de Estatica, un Vehiculo se
comporta como un apoyo movil: dispone de dos grados de libertad. Dados tres ejes de referencia, y
siempre que el ancho de la calzada sea mayor que el Ancho del Vehiculo; las adaptaciones o

variaciones de la posicion del Vehiculo podran ser las siguientes:

Tabla N°4

Variaciones en Eje “Z” =0

Variaciones en Eje “Y” # 0 (Movimientos hacia adelante y atras)

Variaciones en Eje “X” # 0 (Movimientos hacia los laterales)

En términos geométricos, y considerando el Plano “XY”, las adaptaciones posibles y observables en
una calle son isometrias por: A. Traslacion (desplazamiento recto); Al. Axiales: el eje de
circulacion del vehiculo coincide con el eje de la calzada; A2. Excéntricas: el eje de circulacion no
coincide con el eje de la calzada; A3. Oblicuas; B. Rotacion (giro, curva); C. Combinacion por

tramos de las anteriores

EJE MEDIO
EJE "Y"

LI

Fig. 4 Adaptaciones

En los tres tipos de traslaciones, cobra especial importancia el eje longitudinal de la arteria (Eje Y),
sobre el cual, el Vehiculo desarrolla su marcha y consecuentemente su mayor inercia. Todo lo
referido hasta aqui, en relacion a la adaptacion, vale como contexto para explicar la circulacion por
una calle en términos geométricos generales. A continuacion, para evaluar la complejidad de la
adaptacion considerando la seguridad vial, proponemos una serie de indicadores, que basados en el
ancho de calzada, proporcionardn toda una serie de datos a tener en cuenta para el disefio y

adecuacion de arterias urbanas.



3. Indicadores

Se propone un total de cuatro indicadores. Los dos primeros son de orden fisico y mensuran la
adaptacion del Vehiculo al Medio fisico. Los dos restantes, son de orden humano, y contabilizan las
decisiones posibles de la Persona-Conductor, tanto en forma individual como en relacion a otra

Persona-Conductor. Los indicadores propuestos son los siguientes:

Para tramos rectos’: Margen de Error Tolerado (MET) y para intersecciones™: Sitios Posibles de
Colision (SPC); Decisiones Posibles por Conductor (DPC) y Universo de Desenlaces Posibles
(UDP)

3.1 Margen de Error Tolerado (MET)
Indica el espacio libre a los lados del Vehiculo para maniobrar, medido desde el borde del Vehiculo
hasta el cordon. Esta disponibilidad de espacio fisico para maniobrar (MET) es una variable

observable y aprovechada por la Persona — conductor, tanto en su Interpretacion del Medio fisico

durante la Conduccion como en su vivencia diaria como peaton. El indicador expresa la relacion
porcentual entre el ancho de calzada y el ancho del vehiculo, tomando como unidad de referencia a
este ultimo. Estd compuesto por un valor negativo para indicar la disponibilidad de espacio a la
izquierda del vehiculo y otro positivo, para el espacio disponible a la derecha del mismo. Para
reflejar las distintas situaciones habituales en una calle urbana, se proponen tres tipos de MET:

MET 0, MET 1 y MET2.

MET 0: Se considera una calle totalmente vacia, sin Vehiculos estacionados.

MET 0= +/-140.625%
2.8125 2.00 2.8125

7'37.42% de los Siniestros ocurrieron en Tramos rectos — Op. Cit. ANSV 2009-2014
¥ 52% de los Siniestros ocurrieron en Intersecciones — Op. Cit. ANSV 2009-2014



En este caso, una Persona conduciendo su Vehiculo por el centro de la calzada, puede equivocar su
trayectoria hacia cualquiera de los dos lados, aproximadamente hasta una vez y medio el ancho de
su Vehiculo, y recién al rozar con el cordon, el Medio Fisico le informa al conductor que su
conducta es riesgosa y debe ser corregida. En términos operativos del conducir, MET 0 significa

que se requiere muy poca o precision nula para realizar dicha tarea.

MET 1: Se considera una calle con Vehiculos estacionados sobre cualquiera de sus laterales

MET 1= -40.625% / +140.625%
0.8125 2.00 2.8125

'

1.625

Fig. 6

Si bien, ahora dispone de un menor MET sobre el lateral izquierdo, se podria decir sumando y
observando ambos valores, que aun dispone de un margen de error equivalente a dos veces y medio

su ancho.

MET 1 Opcional: Se considera que el vehiculo en lugar de continuar por el centro de la calzada,

decide ocupar el centro del espacio libre conformado por el Vehiculo estacionado y la linea del

cordon.

MET 1= +/-90.625%
1.8125 2.00 1.8125

S ——Ty

)
1.625

Fig. 7

MET 2: Se considera una calle con Vehiculos estacionados sobre ambos laterales



MET 2= +/-40.625%
0.8125 2.00 0.8125

1.625

Fig. 8
Se grafica una situacion tipica de la ciudad donde al estar condicionado por la presencia de dos

Vehiculos estacionados y “haberse angostado la calzada”; el conducir requiere de mayor precision.

3.2 Sitios Posibles de Colision (SPC)

Con el objetivo de evaluar la probabilidad de ocurrencia de siniestros, este indicador contabiliza el
namero de sitios donde los carriles de dos calles rectas se entrecruzan, suponiendo que los
Vehiculos que transitan por ambas calles son de similares caracteristicas. La ocurrencia de una
colision podria resultar por la traslacion de los Vehiculos o por el giro. Dado que el actual disefio de
calles, no propone ningun elemento distintivo para evitar el giro a contramano, el indicador también

contabiliza esta habitual opcion.

1/12/13
4 5 6 7 8
A—= 1 9 10 1112 13
15 16 17 18

19 20 21

CURB EDGE
B
CURB EDGE
BUILDING LINE

Fig. 9
Para materializar y garantizar una interseccion con MET 1, y continuar evaluando los beneficios de
reducir el ancho de calzada, se propuso extender la acera en dos de las esquinas. En la esquina
izquierda inferior, buscara disuadir el giro a contramano y mejorara el cruce peatonal, reduciendo la

exposicion al riesgo. Obsérvese, como al reducir el ancho de calle el nimero de SPC se reducen.
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En la siguiente figura, para materializar y garantizar una interseccion con MET 2, a las

CURB EDGE
BUILDNG LINE

Fig. 10

modificaciones de la figura anterior, se sumaron la extensién en forma curva de las dos aceras
restantes. En la secuencia de figuras, se puede facilmente observar como la reduccion del MET

acompafia una notoria disminucion del numero de SPC.

L
~

Ante la habitual situacion de dos Vehiculos aproximéandose a una interseccion, pero todavia sin

S

N
w

L
>
SULONG LNE
\LJWE EDGE
B —=

BUILDNG LNE

Fig. 11

3.3 Decisiones Posibles por Conductor (DPC)

visualizarse y desconociendo ambos, tanto quien es la Persona que conduce el otro Vehiculo, asi
como sus costumbres y/o pericia al conducir; este indicador propone, desde la perspectiva de la
Teoria de Juegos, una evaluacion de la toma de decisiones por parte de cada conductor
individualmente. Para la determinacion de DPC se considera que cada Persona-Conductor puede
decidir: Dos tipos de acciones: seguir o girar, Respetar un carril de circulacion durante toda la
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accion; O decidir iniciarla en un carril y luego finalizarla en otro diferente; Cada Conductor puede
girar en contramano tanto como indica el item “b” o como indica el item “c”. Véase su

representacion en el cuadro de doble entrada considerando ademas el proximo indicador.

33 Universo de Desenlaces Posibles (UDP)

El UDP indica el nimero de todas y cada una de las DPC combinadas con cada una de las DPC de
la otra Persona-conductor. El nimero de UDP ejemplifica la incertidumbre existente al aproximarse
a una interseccion, es decir, la dificultad de poder predecir qué ocurrira en dicha interseccion. El
cuadro de doble entrada (Tabla N°5) muestra los resultados mencionados y detalla todas las DPC
consideradas. Las numeraciones de la fila superior y de la primera columna de la izquierda
contabilizan todas las DPC, e indican, junto con las referencias a qué accion corresponden. La
numeracion interior del cuadro, contabiliza la totalidad del UDP. La probabilidad de predecir a
priori cudl sera la accion del otro conductor es 1/27, suponiendo que todas las DPC tienen la misma
probabilidad de ocurrencia. Sin embargo, del altisimo niimero de UDP, 496 de 729, es decir, el 68%
0 2 de cada 3, esta compuesto por DPC donde las trayectorias de los Vehiculos son convergentes en
el espacio. Si fuesen coincidentes en el Tiempo, podrian resultar en una colision. (Ver casilleros en
rojo). Considérese a su vez, que en muchas ciudades argentinas existen calles de doble mano. En
estos casos, dados dos Vehiculos aproximandose por cualquiera de las dos calles, en cualquiera de
las direcciones permitidas (A, B, C o D), cada una de las 27 DPC se puede combinar con cada una
de las 27 DPC de cualquiera de los otros tres vehiculos. En estos casos, los UDP del ultimo
ejemplo, se pueden combinar hasta de 6 maneras diferentes. UDP= 4.374. Aplicado el redisefio de
la interseccion para materializar y garantizar MET 1, el nimero de DPC se reduce a 16, exhibiendo
una reduccion del 40% y una disminucion del 70.11%, (UDP = 256), tal como lo muestra la Tabla
N!6. En gris se suprimieron del cuadro inicial, las DPC que quedan inhabilitadas de realizar. En el
listado de referencia, se marcaron en gris solo las acciones inhabilitadas para el Vehiculo “A”.
También en esta situacion, el porcentaje de trayectorias convergentes ronda el 70% (178 de 256).
Sin embargo, la probabilidad de predecir a priori cual sera la accion del otro conductor aumento a
1/16. La Tabla N°7 muestra las consecuencias positivas del redisefio de la interseccion para
materializar y garantizar MET 2: una altisima reduccion del nimero de DPC (88%) y por ende del
UDP (98.75%), ambos porcentajes respecto de los valores iniciales. Es importante subrayar, por un
lado, el aumento de 900% de las probabilidades de predecir a priori las acciones del otro conductor;

1/3 en este caso; y por otro lado, se destaca que la totalidad del UDP podria resultar en colisiones.

12



1|2|3|4|5|6|7|8|9|10|11|12|13|14|15|16|17|18|19|20|21|22|23|24|25|26|27

Vehiculo "A"

326
353 353

381380 380

407 407

435[434 434

461

= S |

EOEd EOEd

570 569

5 o7 5 |
o0 oo [ s |

705 704

Carril 1zquierdo — Seguir recto
Carril Centro — Seguir recto
Carril Derecho — Seguir recto
Carril Izquierdo — Girar

Carril Centro — Girar

Carril Derecho — Girar

Carril 1zq. — Seguir Carril Ctr.
Carril 1zq. — Seguir Carril Der.
Carril Ctr. — Seguir Carril I1zq.
Carril Ctr. — Seguir Carril Der.
Carril Der. — Seguir Carril 1zq.
Carril Der. — Seguir Carril Ctr.
Carril I1zg. — Girar Carril Ctr.

e
I
7 55 o)

Vehiculo "B"

EgEg

]

£ 3 I I A M I 0 ) S KO KA KD R D B 2 N B B B |
Vericuis B
7 T+ B EEEE
=] E B
=
& R =l © N EEEE
=] % = = Ts[w]®
e
[T 66 74 77
] 9
] 100 108 108}
|
o[ B & B e
e[ 0 s e
7] 61 162 |36 2 = e [1o[ i
] T[T w5 e[ 788
7]
[78]
[19]
(=] 210 772 220
|
= | B 5[ 2]
] [ ] ) A
] 0 o o
Garillzquierdo — Segui recto 14, Gar lzg. - Girar Garri D, 1116
Carril Centro - Segui recto 15 Cami Ctr. - Girar Carrizq
. Gartil Derecho - Seguit recto 16 Cari Gt Girar Carri Der 5
Carr Izquierdo - Girar 7. Carl Der. - Girar Cartil lza PREDICCION DE DPC
Carrl Centro - Girar 18, Cari Der. - Girar Carri Cir
LI Bpnmtmen . DPC -40%
Garri Izq. = Seguir Gar Gt 20, Gari Gir. - Girar Conlramano Gir.
Carrl g, - Segir Cart Der. 21 Carl Der, = Girar oniramano Der, o,
Cart Cir. - Sequir CariIzq 22 Caril zg.~ Girar Contramano Cir -
L e s, UDP -70%
44, Car Der. - Sequir Caril Izq. 24 Caril Cir. - Girar Coniramano Iza o,
12. Carr Der. — Segui Caril Ctr. 25 Caril Cir. - Grar Contramano Der. 69%
13, CarilIzq. - Girar CarrlCtr 26 Caril Der. - Girar Contramano lzq
21 Caril Der, - Girar Cantramano Gtr. TRAYECTORIAS
CONVERGENTES
Tabla N°6

DR
@ 611
s[5 )|

5[4

Tabla N°5

1. Carril Izg. — Girar Carril Der.

2. Carril Ctr. — Girar Carril Izq.

3. Carril Ctr. — Girar Carril Der.

4. Carril Der. — Girar Carril 1zq.

5. Carril Der. — Girar Carril Ctr.

6. Carril Izg. — Girar Contramano lzq.
7. Carril Ctr. — Girar Contramano Ctr.
8. Carril Der. — Girar Contramano Der.
9. Carril Izg. — Girar Contramano Ctr.
10. Carril Izg. — Girar Contramano Der.
11. Carril Ctr. — Girar Contramano lzq.
12, Carril Ctr. — Girar Contramano Der.
13. Carril Der. — Girar Contramano lzq.
14. Carril Der. — Girar Contramano Ctr.

1 |2 | 3 | K} [ O | G | 7 | O | B |4n|4||42|u|u|\s||5v|..:£u|h1.l!|_19]m]uJu]u!u;islh]z?

&
=]
ER
=
#]
%]

e 8
.

E|

—— 14, Canillzg. - Girr CarilDer.
Caril zuierdo = Seguir recto ez

SOURSRSNN I " I - | [

e
o Senve St e =
b 17 Garel e - Girar el 10 PREDICCHON DE DPC
Caril Centro - Girar 18. Carril Der. = Girar Caril Ctr. o
- 18, Carril 12q. - Girar Contramano. -
e emiicy i aniou -G Caamanacy DPC -88%
i iy e o,
g o SRS el E
i R o UDP -98.75%
Carril Der. - Seguir Carril lzq, 3 i
— it 25, Ctr. —Girar 0,
cafoComcuic: (NS R TR 100%
L et L S ivECTomiie
CONVERGENTES
Tabla N°7

13



4. Reflexiones

A modo de balance, realizaremos una comparacion de todos los indicadores y también de los

distintos valores registrados en las tres situaciones analizadas para cada uno de ellos.

Variacion | Variacion

MET 0 MET 1’ MET 2 Absoluta | Relativa

MET 140,625% | 90,625% 40,625% -100 -71,120%
SPC 21 9 3 -18 -85,710%
DPC 27 16 3 -24 -88,880%
UDP 729 256 9 -720 -98,760%

En términos numéricos se observan las siguientes relaciones:

A menor ancho de calzada, menor MET, menor SPC, menor DPC, menor UDP

Como se observa, el indicador MET es una referencia intimamente ligada al resto de los
indicadores, y su variacion resulta en cambios sustantivos, que atafien tanto al factor humano

(interpretacion, conduccion) como al Medio fisico; ratificando el caracter de condicionante que le

asignamos en la hipdtesis.

Producto de las variaciones de MET 0 a MET 2 se observan los siguientes beneficios:

- Mayor precision requerida al conducir;
- Mayor probabilidad de prediccion de las acciones del otro conductor en las
intersecciones;

- Toma de decisiones mas simple para los conductores

De acuerdo a los resultados del caso de estudio, y a las altisimas disminuciones registradas en todos

los indicadores, se concluye que es posible modificar las condiciones iniciales del Medio fisico con

consecuencias positivas.

En términos generales, estas reducciones alientan a pensar en los beneficios que podria acarrear el
redisefio de las calles argentinas con criterios que contemplen estos indicadores, en especial,

considerando que el 70% de los partidos y departamentos de las provincias argentinas cuentan con
14



poblaciones iguales o menores a 50.000 habitantes’. A su vez, estos conceptos y estos indicadores
invitan a pensar otras alternativas de disefio vial para ciudades de mayor poblacion buscando aplicar

los mismos criterios y obtener similares resultados.

Asimismo, es nuestro deber sefialar, que para definir la adaptacion ideal y/o el ancho de calzada
ideal, se deberian realizar investigaciones empiricas. A su vez, es importante sefialar que el disefio
de las arterias en términos arquitectonicos y seguridad vial, deberia ser parte de un abordaje general
de planificacion urbana de las ciudades, donde se definan entre otras cuestiones, las jerarquias
viales correspondientes. En especial, para el caso de las grandes ciudades, donde ademas de la

gestion de la seguridad vial, se debe priorizar el transporte publico.

Para finalizar, invitando al debate y a la revision de estas ideas, compartimos una propuesta general
para el disefo y adecuacion de las calles con vistas hacia una reconstruccion del espacio publico y

de la seguridad vial.
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