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RESUMEN 
Representantes del 21º Distrito de la Dirección Nacional de Vialidad (DNV) de la Provincia de La Pampa, Argentina, 
realizaron la consulta a profesionales del LEMaC, Centro de Investigaciones Viales de la Universidad Tecnológica 
Nacional (UTN) Regional La Plata, respecto de la posibilidad de simular por computadora los escenarios con y sin 
proyecto de la “travesía urbana” que constituye la obra “Paso de la Ruta Nacional Nº35 por la localidad de Eduardo 
Castex (Provincia de La Pampa)”, para valorar el incremento en la “seguridad vial” que el mismo conlleva, de 
manera complementaria a una auditoria de seguridad vial. 
Desde el LEMaC se confeccionó una propuesta de trabajo en función de dicha requisitoria, sobre la base de que un 
aspecto no cuantificable en forma directa por simulación, como lo es la “seguridad vial”, si puede ser valorizado 
indirectamente mediante la observación de indicadores de comportamiento del tránsito, como es el caso de las 
velocidades medias desarrollables, producción de frenadas, segregación de tránsito, etc., y su correcta interpretación 
en tal sentido. 
Dicha propuesta fue aceptada, llevada adelante, y sus conclusiones fueron presentadas ante diversas autoridades, 
quienes se apoyaron en las mismas para la toma de decisiones al respecto. 
La presente comunicación es una memoria de dicho trabajo de interrelación entre Vialidad-Universidad-Estado, y 
tiene el espíritu de exponer ciertas consideraciones que pueden ser tomadas en cuenta por los profesionales viales 
actuantes, en futuras aplicaciones análogas. 
 
Palabras clave: Microsimulación de tránsito, Seguridad Vial, Travesías Urbanas. 
 
 

Analisys of road safety by micro-simulation of a 
cross-town link, an argentine case 

 
ABSTRACT 
Representative people from the 21st District of the Argentine National Road Department from La Pampa consulted 
with professionals from LEMaC, Road Research Center from the National Technological University - Regional 
Faculty of La Plata, about the possibility of computing simulating the scenarios with and without a project of the 
“cross-town link” named “Section of National Highway Nº 35 through the town of Eduardo Castex (La Pampa)”, in 
order to evaluate the increment in “road safety” as a complementary way of a road safety auditing. 
A work proposal was made from the LEMaC with respect to that question, developed by taking into account that a 
not measurable aspect such as “road safety” could be indirectly measured by observation of transit behaviour 
indicators such as the average speed that can be developed, blocked wheel production, transit segregation, etc., and 
their correct interpretation. 
 
_________________________ 
 

1 Subdirector, LEMaC Centro de Investigaciones Viales. Universidad Tecnológica Nacional, Fac. Reg. La Plata – Argentina. Calle 
60 y 124 (1900) La Plata, Bs. As. Te/Fax: 0054-221-4890413. lemac@frlp.utn.edu.ar www.frlp.utn.edu.ar/lemac 

2 Director, LEMaC Centro de Investigaciones Viales. Universidad Tecnológica Nacional. 
3 Técnico, LEMaC Centro de Investigaciones Viales. Universidad Tecnológica Nacional. 



Rivera et al. / Ingeniería 14-3 (2010) 139-148 

140 
 

Such proposal was accepted and developed, and its conclusions were presented to several authorities, whom made 
decisions based on it. 
The present communication is a memory of that work made thanks to the interrelation among the Road Department-
University-Estate and it has the spirit of exposing some considerations that may be taken into account by road 
professionals in similar future applications.  
 
Keywords: Cross-town link, Road microsimulation, Road safety.  
 
 
INTRODUCCION 
Los profesionales del 21º Distrito de la DNV de la 
Provincia de La Pampa, Argentina, se vieron en la 
necesidad de demostrar ante las autoridades encargadas 
de la toma de decisión, la efectividad en lo referido a 
seguridad vial de uno de sus proyectos para solución de 
una travesía urbana, más exactamente la de la Ruta 
Nacional Nº35 por la localidad de Eduardo Castex, de 
dicha provincia. 
 
Según la definen los españoles, la travesía urbana es un 
tramo de vía interurbana que discurre por suelo urbano, 
o más específicamente se considera travesía la parte de 
tramo urbano en la que existan edificaciones 
consolidadas al menos en las dos terceras partes de su 
longitud y un entramado de calles al menos en uno de 
sus márgenes (Gil 2009). Un concepto como tal 
conlleva claramente a la necesidad de emplear en su 
resolución tanto técnicas relacionadas con la vialidad 
urbana como la rural, tendiendo a dotar de la 
accesibilidad propia de la primera y de la movilidad 
propia de la segunda. 
 
Esto conduce a que la valoración final del proyecto en 
cuanto a su efectividad, incluso en aquel aspecto 
referido a la seguridad vial, resulte compleja a simple 
vista, aun de expertos en la materia, siendo necesario 
por lo tanto, o al menos conveniente, recurrir a 
tecnologías y técnicas avanzadas que simplifiquen el 
análisis, como veremos es el caso de la 
microsimulación (Vidal Roca 2007) y/o de las 
auditorias de seguridad vial. 
 
Ante esta situación, el 21º Distrito de la DNV La 
Pampa acudió a profesionales del LEMaC, Centro de 
Investigaciones Viales de la UTN La Plata, quienes 
confeccionaron una propuesta de trabajo que resultó 
aprobada. Dicho trabajo fue luego materializado y sus 
conclusiones y recomendaciones fueron empleadas por 
las autoridades con jurisdicción sobre la misma como 
apoyatura en su toma de decisiones. 
 
Así, se ha generado una interrelación entre Vialidad-
Universidad-Estado facilitada por una herramienta 
como la microsimulación de tránsito. Dado que esta 
situación es factible de reproducirse en varios puntos de 
la Argentina y Latinoamérica, se ha redactado este 

trabajo técnico, que tiene como propósito principal 
exponer todas aquellas consideraciones que puedan ser 
tomadas en cuenta por los profesionales viales 
actuantes, en futuras aplicaciones análogas, 
constituyendo a la microsimulación como una técnica 
alternativa o complementaria a las auditorias de 
seguridad vial empleadas en los últimos años. 
 
METODOLOGIA 
La propuesta metodológica de trabajo se sostiene en el 
concepto de que un aspecto no cuantificable en forma 
directa por las actuales herramientas de simulación, 
como lo es la “seguridad vial”, sí puede ser valorizado 
indirectamente mediante la observación de indicadores 
de comportamiento del tránsito, como es el caso de las 
velocidades medias desarrollables, producción de 
frenadas, segregación de tránsito, etc. (Rivera et al. 
2007), y su correspondiente interpretación. Una 
aplicación sencilla de dicho concepto sería, si se está 
analizando por ejemplo la aplicación de una medida de 
bajo costo para la atenuación del tránsito del tipo de 
una “chicana”, que al simularse el tramo en estudio se 
registraran velocidades medias de circulación menores 
en la situación “con proyecto” respecto de la “sin 
proyecto”, por implicar esto de manera indirecta una 
mejora en la seguridad vial para los peatones. 
 
Ahora bien, el aumento o disminución de un indicador 
dado puede interpretarse como una mejora en las 
características de seguridad vial de una tipología de 
solución, o como una desmejora en otra tipología de 
solución. Por ejemplo, podría ser el caso como el ya 
expuesto en donde una disminución de la velocidad 
media de circulación sea interpretada como una mejora 
en cuanto a la seguridad vial de los peatones en un 
tramo urbano, o el caso de que un aumento de la 
velocidad, dentro de ciertos límites, sea considerado 
como una mejora de la seguridad vial dentro de una 
rama de acceso a una vía rural, ya que esto implicaría 
una disminución en la producción de frenadas y sus 
correspondientes colisiones por alcance. Se ve entonces 
como cada caso de análisis en particular requiere un 
estudio profundo de cómo un indicador obtenido por 
microsimulación está expresando en forma indirecta, 
entre otras cosas, una mejora o desmejora de las 
condiciones de seguridad vial. Para ello se deben 
establecer como hipótesis las variaciones en los 
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indicadores que se buscan en la simulación, previo a la 
materialización de las mismas. Esto puede justificarse 
en registros reales sobre estos indicadores obtenidos en 
pruebas piloto de las diversas tipologías de soluciones a 
ser empleadas. El LEMaC cuenta con dichos 
antecedentes, fruto de conclusiones recolectadas de 
investigaciones de terceros en tal sentido y de las 
planificaciones propias redactadas a partir del Sistema 
de Gestión de Planes de Ordenamiento Vial Municipal 
(SIGEPOVIM-LEMaC) en diversas localidades de la 
Argentina, que han involucrado soluciones de este tipo 
y el seguimiento de sus aplicaciones (Botasso et al. 
2002). Justamente este fue el objetivo principal 
perseguido con el Proyecto I+D llevado adelante en 
forma conjunta por el LEMaC y PSA Peugeot-Citroen, 
denominado “Empleo de micro-simulación de tránsito 
para análisis de soluciones viales”, con el código I-034 
en el marco del Programa de Incentivos del Ministerio 
de Educación de la Nación. 
 
Para este caso en estudio, se establecen como hipótesis 
previas a la realización de las corridas al hecho de que, 
por tratarse de una travesía urbana con las condiciones 
que ésta reúne, se considera que la movilidad vehicular 
debe ser priorizada (ya que se disminuyen las colisiones 
frontales entre vehículos por separación de sentidos de 
tránsito y se disminuyen las colisiones entre vehículos 
por alcance por segregación de tránsito y disminución 
de frenadas), dotando a los tránsitos alternativos, por 
ejemplo el peatonal, de facilidades propias para su 
circulación (Banco Mundial 2002), lo cual se cumple en 
el proyecto en cuestión. Por tal razón es esperable que 
reflejando mejoras en cuanto a la seguridad vial, y 
dentro de los límites de aceptación, se desarrollen 
mayores velocidades medias y se generen menores 
demoras, obteniéndose así menores tiempos en 
movimiento del vehículo en la red, tiempos totales del 
vehículo en la red, consumos de combustible y 
emisiones de gases de combustión. 
 
Adicionalmente, en lo que hace puntualmente a este 
trabajo, el diseño metodológico contempla lo siguiente: 
 
 La microsimulación se efectúa para el sistema de 

travesía urbana, en dos estados bien diferenciados, 
el estado actual sin proyecto y el estado con 
proyecto. 

 Como insumos para la simulación se emplean los 
datos suministrados por DNV, más la recolección 
de datos adicionales por parte del LEMaC y 
adopción de datos complementarios por defecto, 
según las recomendaciones de bibliografía 
existente en tal sentido. 

 Para ello se confeccionan dos planialtimetrías por 
separado. La primera conteniendo el sistema actual 
y la segunda con el sistema de proyecto. Estas 

planialtimetrías contienen la traza de los caminos 
involucrados en el sistema, con las cotas 
principales mínimas necesarias (anchos de calzada, 
longitud de tramos, radios de curvas, etc.), sentidos 
de circulación identificados e identificación de la 
superficie de rodamiento (tipo y estado 
aproximado), para ambos escenarios. 

 Para la simulación se emplea el software T.SIS 5.0, 
generándose videos en planta de las simulaciones 
en ambos escenarios e informes redactados con los 
principales indicadores obtenidos en las corridas. 

 En función de los resultados del punto anterior, se 
confeccionan las conclusiones. 

 
En función de esta metodología es que se desarrollan 
las tareas que se incluyen en el presente informe. 
 
RESULTADOS 
Conformación de los escenarios y simulación 
Las primeras tareas efectuadas incluyen la adaptación 
de los planos de proyecto suministrados por la DNV a 
los requerimientos efectuados por el LEMaC, la 
manipulación de los registros de tránsito disponibles de 
acuerdo a las necesidades de ingreso de datos del 
software, y la medición o estimación de las demás 
variables de interés para la simulación. De acuerdo a las 
características propias del software a ser empleado en 
las simulaciones, son los datos necesarios y su forma de 
presentación. De todos modos, tanto en el aspecto 
geométrico como en el de solicitación de tránsito, éstos 
no escapan de las variables habituales para un 
proyectista vial. En último de los casos siempre queda 
la opción de tomar valores por defecto, los cuales se 
ven sustentados generalmente en una fuerte experiencia 
previa en tal sentido (ITT 2001). 
 
Luego de este paso se inicia la modelización del 
sistema, para lo cual se debe determinar un aspecto que 
a simple vista parece secundario, pero conlleva 
consecuencias de importancia en cuanto a lo que a la 
simulación concierne. Este aspecto es el de establecer 
en donde el sistema a ser simulado comienza y adonde 
termina, es decir, el kilometraje inicio y fin del mismo. 
La relevancia de esta decisión reside en que, por un 
lado, el verdadero efecto sobre muchos de los 
indicadores resultantes de la simulación puede ser 
medido algunos metros aguas arriba o aguas abajo de la 
aparición de una intervención sobre una vía (Cal y 
Mayor 1995). Por esto, si se toman kilometrajes de 
inicio y fin muy acotados, es posible se esté dejando 
afuera a tramos de vía en donde se registra aun un 
efecto de la intervención generada, subvalorándose por 
lo tanto dicha intervención. Por otro lado, si se 
establecen límites holgados para el sistema, incluyendo 
kilometrajes inicio y fin muy alejados de una 
intervención, se están incorporando en exceso tramos 
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