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La fenomenologia del transito vehicular esta
determinada por tres factores concurrentes: el
medio ambiente, los vehiculos y los conducto-
res; con las implicancias propias de cada uno
de ellos y las relaciones que se establecen en-
tre los mismos. El objetivo de este trabajo de
investigacion es vincular estos tres componen-
tes en relacion con los actos de conducir que
estan asociados a las acciones que realizan los
conductores en funcién de la informacién que
poseen para llegar a un destino preestablecido y
de la que disponen en el contexto de la red vial
interurbana.

Quienes circulan por nuestras rutas, pueden
apreciarlas dificultades que existen en la sefiali-
zacion visual y en la informacién que en éstas se
expone, especialmente en el caso de las sefiales
informativas.

Todo conductor, seguramente, experimento
en algin momento la incertidumbre de no saber
si estaba en el camino correcto y en mas de
una oportunidad, tras varios kildbmetros recorri-
dos, descubrié que se habia equivocado en un
desvio 0 en una rotonda anterior y que estaba
conduciendo hacia un destino no deseado. En
muchos casos, esto se debe a la ausencia de se-
fiales pero, en otros, a errores cometidos en la
determinacion de los contenidos informativos
y/0 a la localizacién inadecuada de las mismas
por desconocer la contextualizacion que éstas
requieren para poder ser percibidas.

Al abordar esta probleméatica nos hemos vis-
to inducidos a analizar distintos tipos de varia-
bles que inciden, de manera directa o indirecta,
en el fendmeno. Hemos detectado, entre ellas,
algunas que condicionan, en forma determi-
nante, posibles intervenciones comunicaciona-
les. En este proceso establecimos, como factor
primario, la fenomenologia propia de la con-
duccion de vehiculos de transporte de carga, de
pasajeros y de particulares en rutas para, a partir
de alli, definir pardmetros que permitan distin-
guir componentes, actores y requerimientos en
funcién de la estructuracion espacial y temporal
de la informacion considerada necesaria y asi
poder contrastarla con la preexistente.

Determinar la comunicacion visual vial re-
querida para la conduccién de vehiculos en
rutas implica interpretar un universo de posi-
bilidades y de necesidades diferenciadas: los
conductores en sus diferentes tipologias, el di-
sefio vial, la ingenieria de las vias de circulacion,
las rotondas, los intercambiadores, el tipo y la
densidad del transito, la informacion sobre los
destinos, las normativas de transito, la secuen-

cia y alternancia con que se brindan las mismas,
la diversidad de contextos en que se insertan los
mensajes visuales y el dimensionamiento de los
mismos en funcién de las distancias, los tiem-
pos y las condiciones de lectura.

Lo enunciado hasta aqui constituyd el ob-
jeto a relevar mediante el trabajo empirico para
determinar el estado de situacion actual y para
establecer, a partir de alli, posibles lineamientos
para potenciales intervenciones.

Planificar un viaje implica definir una hoja
de ruta, cuyo objetivo es un destino especifico
que se constituye por una secuencia de recorri-
dos, que estan determinados en base al origen
del recorrido, a la localidad o lugar de destino,
a localidades intermedias, a rutas y a cruces de
ruta, entre los que se destacan puntos de re-
ferencia que definen etapas y vias alternativas
de circulacion. Existen distintos recursos que
permiten a un conductor constituir una hoja de
ruta. Esta puede generarse en funcion de los
conocimientos previos que la persona posea
(los que pueden ser suficientes por si mismos)
o recurriendo a herramientas externas, como los
mapas viales. De la forma que fuere, esta hoja
de ruta quedard integrada, basicamente, por la
determinacion de una serie secuencial de refe-
rentes, entre los que se destacan aquellos pun-
tos de toma de decision -hitos- que con distin-
tos fundamentos han sido seleccionados como
referentes primarios, a partir del uso de posibles
criterios que se determinaran a continuacion.

La eleccion de los referentes para la con-
feccion de las hojas de ruta responde a posibles
criterios légicos que no siempre coinciden con
los utilizados para establecer los contenidos de
la sefializacion informativa existente.

La constitucién de una hoja de ruta implica
la determinacién de los contenidos informa-
tivos que deberia aportar la sefializacion vial,
en funcion de los requisitos para la toma de
decisiones de los conductores, en diferentes

contextos de la red vial.1

De esta afirmacion surge la principal hipo-
tesis que rige la investigacion: las variables que
definen los contenidos de la informacion, brin-
dada por las sefiales informativas en las rutas,
deben guardar correspondencia, secuencial y de
contenido, con las posibles hojas de ruta. De
esta forma, su percepcion y posterior decodifi-
cacion sera satisfactoria. Esto implica concebir,
a partir del requisito de complementariedad de
la informacion requerida, la determinacion de
los contenidos de la comunicacién en las distin-

1Juan Tegiachi; Maria Cafias; Mariela D'Angelo, “ Hitos y Nodos en la Sefializacién Vial. Estructuracion de referentes,

en el entorno de un distribuidor de transito”, 2009.
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tas instancias del recorrido y en funcién de los
medios disponibles.

Otro factor a considerar, desde una perspec-
tiva contextual, es la manera en que se rela-
cionan las sefiales informativas: nomenclatura
vial, destinos, distancias, caracteristicas de la via
e informacidon aportada por las sefiales regla-
mentarias, prohibicion, prevencién, restriccion y
prioridad, que definen las normas de conduc-
cién en funcién de la seguridad vial. Las sefiales
reglamentariasyhs informativas constituyen la
informacién que debe proporcionar la autoridad
vial en el sistema interurbano, en funcion de las
normativas vigentes y de los requerimientos de
los diferentes tipos de vehiculos y conductores.
La sefalizacion vial es, sin lugar a dudas, uno
de los factores mas importantes de la seguridad
vial y del alto indice de accidentes que afecta a
nuestro pais.

Por lo expuesto hasta aqui, podemos inferir
que la problematica que aborda el proyecto se
estructura a partir de dos grandes ejes. Por un
lado, los factores contextlales entre los cuales
podemos incluir la traza vial, las caracteristicas
fisicas de las vias de circulacion, la sefializacion
reglamentaria e informativa, la comunicacion
visual temporal y complementaria, los carteles
publicitarios, el paisaje o el entorno fisico y el
tipo y la densidad del transito. Por otro lado, las
variables referidas a la forma y a los contenidos
de la comunicacioén visual con que se informa
al conductor, entre los que podemos mencionar
las tipologias de las sefiales, las tipologias de
las estructuras portantes, las magnitudes de los
soportes de informacion, la localizacion relativa
de las sefiales y la cantidad, tipo y jerarquia re-
lativa de los simbolos y los referentes utilizados
en cada unidad portante.

Todo esto se piensa en funciéon de los dife-
rentes tipos de conductores y sus requerimien-
tos especificos, las normativas y reglamentacio-
nes vigentes, el factor humano, las tecnologias
de informacién aplicadas a la conduccion y a la
circulacion vehicular y las variables referidas a
los contenidos y su estructuracién secuencial.
Estas variables definen la manera en que se or-
ganiza y articula la informacién -la arquitectura
de la informacién-; es decir, las sefiales en si
mismas como estructuras significantes diferen-
ciales con las particularidades que las definen y
lo sistétmico, como orden estructurante.

Tipificacion de la informacion

Para diferenciar los contenidos de la sefiali-
zacion vial informativa, estableceremos tres ti-
pologias: los hitos, los nodos y las rutas.

Los hitos2 estan constituidos por cruces de
rutas, rotondas e intercambiadores. Pueden
ser primarios o secundarios. Los primarios son
aquellos puntos del camino en que, en funcién
de un destino preestablecido, se modifica una
trayectoria, se cambia de ruta. Los secundarios
son aquellos en que se confirma un recorrido, lo
que implica continuar transitando por la misma
ruta por la que se venia circulando, descartan-
do las opciones y alternativas que estos puntos
ofrecen. De esta manera, un hito que puede ser
considerado primario en un recorrido, puede ser
secundario en otro caso y viceversa.

Los nodos, al recurrir a la cartografia vial y a
las hojas de ruta, permiten determinar en forma
clara el inicio, los puntos intermedios y el des-
tino final de un recorrido. Pueden establecerse
niveles jerarquicos que permiten diferenciar lo-
calidades mas importantes, que denominaremos
nodos de primer orden y, localidades de menor
importancia que constituiran nodos de segundo
orden, que son referenciables por su situacion
relativa con respecto a los primeros. Es necesario
determinar en los diferentes recorridos posibles
cudles son los nodos primarios. Esto se puede
establecer a partir de los tipos de conductores
que se dirigen a ellos, por lo que se debe consi-
derar que las localidades turisticas, las agricolas,
las ganaderas y las industriales; los puertos, las
cabeceras de Partido y las capitales de Provincia,
constituyen destinos de primer orden, a los que
debemos sumar los que, por proximidad, refe-
rencian hitos primarios. Las rutas, finalmente,
son la denominacion de las vias por las que se
esta circulando y hacia las que se dirige. Estas
constituyen el tercer tipo de referentes basicos
de la sefializacion informativa en el sistema vial.

Un aspecto central para el desarrollo y la
obtenciéon de conclusiones en la investigacion
reside en la determinacion de las pautas y los
posibles criterios para establecer los contenidos
y la secuencia de la informaciéon que requie-
ren los conductores para arribar a un destino
preestablecido.

Los relevamientos efectuados permiten
apreciar las diferencias de criterio existentes en

2 Los conceptos de hitos y nodos fueron de Kevin Linch, quien explicita que “la estructura que permite la orienta-

cién en espacios complejos como la ciudad estd compuesta por cinco elementos, perceptibles de manera puramen-

te visual: hitos o puntos de referencia, nodos o concentraciones de actividad, senderos o recorridos, areas o barrios

y bordes o limites entre los anteriores elementos”, haciéndolos extensivos a los espacios interurbanos. Kevin Linch,

LaImagen de la ciudad, Editorial Gustavo Gili, 1998.
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la eleccidon de referentes para la estructuracion
de la informacion en la sefializacion de distintas
rutas y aun en distintos tramos de una misma
ruta. Esto permite inferir la necesidad de esta-
blecer pautas que permitan unificar criterios en
la eleccion de referentes al momento de deter-
minar los contenidos de las sefiales informativas
en los hitos y en los tramos de ruta que los
vinculan.

Entre las herramientas definidas como pro-
pias para la programacién de un viaje es posible
reconocer facilmente nodos de distinto orden
e hitos que estan, por lo general, asociados a
los nodos, constituidos por intersecciones de
rutas de la red vial que confirman o redefinen
circulaciones.

Herramientas para constituir
un recorrido

De la observacion de la cartografia vial dis-
ponible surgen, como componentes destacados,
la Red Vial Troncal Nacional y sus vinculaciones
con las Redes Provinciales, y las Redes Vecinales
0 Municipales; donde se pueden definir hitos
constituidos por cruces, cuya importancia es
acorde a la jerarquia de las rutas con que se
vinculan.

Al observar distintas hojas de ruta, que po-
demos obtener por Internet, se puede visualizar,
como componente principal de la informacion,
la traza de un recorrido en el cual se pueden
determinar etapas definidas por nodos e hitos.
Algunas hojas de ruta, en funcién de un ori-
gen y un destino establecido por un usuario,
suelen estar acompafiadas por un listado de los
hitos y nodos que constituyen el recorrido, la
denominacion de las rutas o tramos de ruta que
los vinculan y las distancias a recorrer en cada
segmento.”lCuando se establece un recorrido en
funcién de un destino, lo que hacemos es deter-
minar etapas en el mismo, que quedan definidas
por los tramos a recorrer en las rutas involucra-
das, por la secuencia de las localidades por las
que se pasa y por los cruces con otras rutas.
Estos ultimos suelen coincidir o estar proximos
a determinadas localidades (nodos), lo que las
convierte también en hitos de un recorrido. Los
hitos, los nodos y las distancias por las rutas
involucradas son los datos que se vuelcan en un
gréfico lineal al que denominamos diagrama de
recorrido. Este consiste en una traza representa-
da en forma lineal a partir de la eliminacién de
los cambios de direccidon propios de cada tramo,

donde constan los hitos, los nodos, las distan-
das que median entre ellos y la denominacion
de las rutas que los vinculan.

Los equipos GPS representan en sus panta-
llas, en forma dindmica y secuencial, los tramos
de ruta por los que se circula, contextualiza-
dos con referencias cartogréaficas constituidas
por trazas urbanas, lagunas y cursos de agua,
lindantes al recorrido. Aportan, ademas, datos
como el niumero y el tipo de ruta, nacional o
provincial, los sucesivos hitos a los que el con-
ductor se dirige y la distancia y el tiempo que
media para alcanzarlos. De esta manera, estruc-
tura etapas determinadas por y a partir de cada
hito, que definen secuencialmente la totalidad
del recorrido. Los hitos secundarios sélo son
considerados a partir de la distancia que media
hasta ellos y al momento de trasponerlos.

Un detalle muy particular de los GPS es que
paralelamente a las caracteristicas propias de
la traza vial -que pueden ser vistas a distintas
escalas de graficacion, lo que es posible a partir
de los recursos propios de cada instrumento-,
advierten, en forma gréfica y sonora, sobre los
limites de velocidad permitidos o la proximidad
de los puntos de detencién, como estaciones de
peaje.

La planificacion de un viaje con este tipo
de instrumentos puede diferir en funciéon de las
posibilidades tecnoldgicas de cada equipo y de
las preferencias de cada conductor. Esto de-
pende, basicamente, de la determinacién de los
hitos intermedios, de la eleccién posible a par-
tir de las rutas alternativas disponibles y de las
distancias méas cortas o de las vias mas rapidas.

De la observacion y el andlisis de la informa-
cién que aportan a un conductor las herramien-
tas descriptas precedentemente, se puede inferir
que una ruta vincula basicamente dos puntos,
el de origen y el final; que estos puntos no ne-
cesariamente son localidades sino que pueden
estar constituidos por intersecciones de rutas
localizadas en las proximidades de las mismas;
que algunas rutas superponen su recorrido con
otras por algunos kildmetros; que los puntos
extremos de una ruta constituyen nodos de pri-
mer orden; que entre ambos referentes (origen y
destino) existen puntos intermedios (localidades
0 accesos a las mismas), que pueden ser nodos
de primer orden o de segundo orden de acuerdo
a su tipo y en funcién de los requerimientos
de cada conductor; que los nodos de segundo
orden son localizables en relaciéon con su ubi-
cacion relativa respecto a los nodos de primer

3 Como un dato complementario, los sitios de Internet permiten opciones en la determinacién de recorridos, ya sea

por la ruta mas segura o por rutas alternativas definidas por otros factores.
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orden, pudiendo también estar integrados a los
mismos como centralidades, por ejemplo un
puerto en relaciéon a una localidad que lo inclu-
ye; que algunos nodos coinciden con cruces de
rutas, lo que les otorga una funcién de hitos;
y que observando la red vial en su conjunto se
pueden establecer recorridos alternativos para
ir de un punto a otro, algunos de los cuales
son inviables por la diferencia de distancias a
recorrer.

La sefializaciéon vial existente

Quien haya estableado una hoja de ruta o
esté utilizando un mapa vial para conducir, es-
pera encontrar sefales informativas concordan-
tes con la informacion obtenida previamente.
Estos requerimientos de informacién se tornan
criticos al momento de acercarse a un hito. An-
tes, durante y después de estos puntos, el con-
ductor requiere informacién para tomar decisio-
nes perentorias de conduccion. La informacion,
en el entorno de estos puntos, debe cumplir con
algunos requerimientos.

Ser visible. Esto determina el tamafio nece-
sario de los textos y signos y la localizacion de
las sefiales en funcidn de las caracteristicas fisi-
cas del entorno, la densidad y el tipo de transito.

Ser legible. Esto determina la cantidad de
informacion admisible por unidad portante y
su configuracion en funcién del contexto, de la
velocidad de circulacion y del tiempo de lectura
del que dispone un conductor para internalizar-
la (aprehenderla).

Ser comprensible. Esto determina la for-
ma de designar los referentes, la secuencia en
que se estructuran y cémo se diferencian los
contenidos.

Ser pertinente. Esto establece que la infor-
macion aportada en cada sefial sea la requerida
en el punto en que se localiza la misma.

Ser predecible. Esto determina que la infor-
macion brindada debe coincidir con la informa-
cion que el conductor espera encontrar. Esta
coincidencia estd condicionada por la informa-
cion que el conductor obtiene previamente a
partir del uso de las herramientas antes citadas,
al programar su recorrido.

Como hemos dicho anteriormente, de una
ruta a otra, y a veces en diferentes tramos de
una misma via, se hace evidente la coexistencia
de diferentes criterios de sefializacion. La an-
telacion con que se brinda una informacion, la
eleccion de los referentes, la cantidad de refe-
rentes por sefial, las tipologias y las magnitudes
de las estructuras portantes, las familias y varia-
bles tipogréficas utilizadas, la cantidad de tex-
to y de signos, y la localizacion de las sefiales,

son factores que claramente denotan criterios
disimiles en las sefializaciones al momento de
definir los contenidos y la estructura secuencial
de la informacion.

Es necesario, a partir de un cuidadoso ana-
lisis de la informacién aportada por las herra-
mientas descriptas anteriormente, establecer
pautas posibles para definir los referentes que
deben constituir los contenidos de las distintas
sefiales informativas en el entorno de los hitos y
en los tramos de ruta que los vinculan.

Paralelamente, como significantes comple-
mentarios de la informaciéon brindada, cual-
quiera sea su tipologia, es necesario, ademas,
definir tipos de soportes, magnitudes y localiza-
dones propias para cada situacion contextual,
a partir de los requisitos de la informacién de
cada contexto. Teniendo en cuenta la naturale-
za de las sefiales informativas es necesario es-
tablecer tipologias y modelos especificos para la
determinacién de los contenidos pertinentes, en
funcion de los requerimientos de informacion
de los distintos conductores.

Cuantificacion de la informacién

Es condiciéon basica y necesaria determinar
la cantidad de informacién que puede contener
la sefial. Esto debe ser determinado a partir de
las distancias de percepcion, las condiciones de
legibilidad y los tiempos de lectura requeridos
para una adecuada interpretacion. Para ello es
preciso establecer una importante cantidad de
variables que respondan a distintos factores. En
funcion de algunos condicionantes contextla-
les, de la densidad y veloddad del transito, y del
tipo de vehiculos, se debe establecer la localiza-
tion y la magnitud de las sefiales. Esto se puede
obtener en funcion de las distandas de visuali-
zacion y de lectura, de las familias tipograficas
utilizadas y la magnitud de las tipografias, y de
la cantidad de palabras y de signos por unidad
portante, en funcion del tiempo de lectura re-
querido y del que dispone un conductor en re-
lacion con las distintas condiciones de transito.

A partir de la cantidad de informacién que
puede soportar una unidad informativa, por
las condicionantes descriptas precedentemen-
te, podemos establecer la cantidad de sefiales
requeridas y su ordenamiento secuendal. Los
contenidos de las unidades informativas se de-
ben constituir secuencialmente, en un orden a
establecer, que priorice los nodos de primer or-
den (generalmente asociados a hitos), los hitos
primarios (intersecciones con las rutas hacia las
que se dirige), la ruta por la que se circula, los
nodos de segundo orden y las distancias que
median para alcanzar los hitos y nodos. Todo
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lo expuesto debe ser considerado en funddon
de una conduccion segura, contemplando los
tiempos necesarios para la toma de decisiones, a
partir de lo requerido por cada conductor.

Estas tipificadones y determinaciones deben
posibilitar que se establezcan las pautas de dise-
fio que, al momento de proyectar, permitan uni-
ficar criterios al determinar referentesy al confi-
gurar, cuantificar y dimensionar la informacion,
ademas de establecer una adecuada localization
de las sefiales en funcion de las diferentes si-
tuaciones contextUales propias del sistema vial
interurbano. De esta manera, el sefialamiento
vial brindara a los conductores la information
necesaria, en los lugares en que sea requerida,
con unidad de criterio en todo el sistema vial.

Para realizar esta investigacion se utilizaron
materiales filmicos y fotografias con un hito de
origen y otro de destino. El hito de origen fue la
Estacion de Peaje Hudson y el hito de destino,
la Rotonda de Pinamar. Los hitos y nodos aso-
ciados fueron: el Empalme RP63, Dolores; Em-
palme RP11, Esquina de Croto; Empalme RP64,
Gral. Conessa; Cruce RP74, Gral. Madariaga;
Cruce RP74y RP114

A modo de conclusiéon5

A partir del trabajo de campo y del material
gréafico, filmico y fotografico obtenido y eva-
luado, surgen las diferencias de criterio existen-
tes, tanto en la eleccion de referentes, como en
la estructuration secuencial de la information
en las sefiales informativas de la red vial que
vinculan al Peaje Hudson (AU La Plata-Buenos
Aires y RP-2) con la rotonda (cruce de la RP-74
con la RP-11) en el acceso a Pinamar, compa-
rativamente con la aportada por las Hojas de
Ruta, la Cartografia Vial, los Diagramas de Re-
corrido, y por las pantallas de un GPS.

Los hitos y nodos que surgen de las herra-
mientas analizadas para planificar el recorrido
son aleatoriamente elegidos como referentes
de la sefalizacion existente, fundamentalmen-
te, en empalmes, rotondas e intercambiadores,
que son los puntos estratégicos en donde los
conductores deben definir, en forma perentoria,
si contindan o redireccionan sus recorridos en
funciéon de los destinos establecidos.
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