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RESUMEN 

La neceol~ad de conocer la aplicabilidad en Chile de 
c ~mpwa:ional es y lor. modeios para simular intersecciones 
ciser.ados en Inglaterra, motivó la realización de una 
em~irica en terreno. 

los paquete~ 
prioritarias, 
investigación 

El trabajo sintetiza los aspectos m&s relevantes sobre el estado del arte 
rn i~tersecclones prlcrltarlas. 

Deoc!ibe brevemente los exper imentos realizados en terreno y entrega los 
re~ul tados producl~os junto con el análisis estadistico de ellos . 

La curiosa analog!a entre las cifras y par&metros obtenidos en Chile y 
los de Inglaterra asi como las concluciones y recomendaciones aás 
relevantes completan los antecedentes que se entregan. 
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l. lMTRODUCCIOH. 

1.1 Objetivos y klcances 

El presente trabajo constituye la s!ntesis de una lnvestlgaclon r~allzada 
en torno a las Intersecciones prioritarias urbanas. 

El deseo de poder modelar la capacidad, y como cons~cuencia, las demora~ 
y cola~ de los cruces prioritarios en Chile, llevó a realizar una 
investigación empirica exhaustiva en terreno, a fin de validar y 
calibrar las fórmulas y desarrollos sobre el tema que hablan sido 
dtscublertas y aplicadas en Inglaterra en los 6ltimos años. 

EL objetivo de este trabajo es presentar las principales consideraciones 
sobre el tema y entregar los resultados más relevantes obtenidos. 

Ho se entrega ni las descripciones exhaustivas ni los antecedentes 
bibllogrAficos completos consultados asimismo tampoco los detalles de la 
forma en que fueron medidos y analizados los datos de terreno. Los 
primeros pueden consultarse en Schum!lo 11967al y los segundos en 
Schumilo {1987b). 

l.2. Contenido 

Incluyendo esta Introducción, el trabajo comprende cinco puntos. 

En fl segundo se entrega el telón de fondo general sobre la modelacl6n de 
cruc~s prioritarios. 

Una descripción breve de los experimentos realizados se presenta en el 
punto tercero. 

El punto cuarto entrega los principales resultados y una comparaciór. 
ent:e la modelaci6n chilena y la modelac!ón Inglesa, y finalmente en el 
punto quinto se adjuntan las principales conclusiones y recorrendaciones. 

2. A.l!TECEDENTES PREL 1 MI NARES 

2.1. Primeras Aproximaciones al Problema. 

Los primeros estudios referentes a este tipo de lntersecc1one!l, tuvieron 
relación con el fénomeno de colas que se presentan bajo ciertas 
condiciones teóricas. Tanner (1953) desarrolló un modelo simple tratando 
de explicar el problema de la congestión. 

La simulación del comportamiento de una intersección prioritaria la 
formalizó el mismo Tanner {1962 y 19&7);su an~lisis de demoras fue para 
una Intersección compuesta de dos movimientos, en la cual el o los flujos 
preponderantes eran prioritarios. El asumió que ambos •ovlmlentos tienen 
llegadas aleatorias {Poissonianas) y que el sistema estA estaticamente 
equilibrado {largo de cola y demora promedio por vehiculo permanecen 
constante:>). Un vehlculo del movimiento no pr lor 1 tallo solamente se 
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Introduc irl a en el •ov l ml ent o pr ioritario gJ el gap ofrecld~ por éste 
(surues t o C<'n distribuci ón exponenci a l negativa con parámetro Igual al 
f1ujo pr ioritario (Tanner 1962 ) o cualquiera (Tanner, 1967)), e~ mayor o 
igual que el ga p ~.l n l mo critico aceptable por él. 

Una mayor generalización , se tiene en las 61timas formulaciones 
conoci das par a estlw~r las capacidad y que fueron producidas por Plank 
(l S &~l para el c3~o de gaps criticas y tiem~o de despeje variables. La 
dificultad b~lca que presenta la formulación de Plank radica e~ el hecho 
que es eminentemente teórico y de escasa aplicabilidad pr!ctlca, debido a· 
l o engorroso de su expresi6n. 

2. 2. Estud i oz Alternatl vos. 

Como el anb lisl s de una Intersecc ión prioritaria mediante el m~tod o de la 
a~eptación de gaps, prese ntaba dificultades cuando se querl an hacer 
estimac iones pr ár. ti cas, el TRRL asumiendo la ecuacl6n de Tannc r {1967) 
como solución analltica para la ~stimaci6n de la capacidad de un 
movimie nto prioritario y con el fin de simplificar los ch.lculos, adoptó 
una apro:dmaci6n l i neal deducida directamente de mediciones hechas a los 
~lu jos presentes en el tráfico, y cuyo análisis es independiente de las 
demoras y largo de cola existentes . 

Dado que los datos emplricos de flujos no producen una curvatura 
especifica, una apr oximación li neal no provee un peor ajuste a los datos 
que la cr.presi6n dada por el gap aceptable. 

K i~~e r (1976) en un estudio piloto realiza una ser i e de experiencias en 
c i nco i ntersecci ones del t i po T, de las cuales registra para los 
t><N imlento involucrados !l!ed i ciones de flu j os desagregados al 11inuto. 
lcea lmen te, a fi n de tstablecer la expresión de capacidad de la vla no 
pr icr itaria, l os flujos de saturación de ~sta, deberlan ser med idos para 
cada cor,dtción de demanda de la via prioritar ia, pero las observaciones 
en las vlas pá~llcas se limitan al caso solo de aquellas combinaciones de 
f lu jos que ocurren naturalmente y los periodos elegidos se caracterizan 
por presentar en la vla no prior i taria colas continuas (situación de 
saturación). 

Los datos registrados fueron analizados mediante técnicas de regresión 
lineal multivar i ada, con el fin de calibrar el s!gaiente modelo lineal: 

q(sl = g(9) - r p(i) q!ll 
i 

en que q(s) es la capacidad del movimiento no prioritario, q(l) son los 
flujos de l os movimiento prior i tarios perturbadores, g(9) "flujo de 
saturación" del movimiento no prioritario (el . flujo de saturación 
que habrla si todos los flujos prioritarios fueran cero) y P(l) los 
coeficl~ntes de la regresión que indican la magnitud de la interrelación 
entre el movimiento prioritario i y el movimiento no prioritario. Ambos 
q(9) y p(i) dependen del layout de la tntersecc16n. 

El TRRL se centró en desarr ollar experiencias que aparte de la predlcci6n 
de la capacidad, consideren las con~iciones locales de sobrecarga 
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existentes y ademas pudieran predecir los efectos producidos ante 
posibles cambios en la geometrla . 

Vlsto lo anterior, el problema por lo tanto consiste esencialmente en la 
d e termlnaci6~ de los coeficientes plll y los flujos de saturacl6n q(Sl de 
la ecuación lnlclal como función de la geometrla de la Intersección. 

3. API.ICAC!ON AL CASO CHILENO 

3.1. Introducción. 

Por las razones explicadas en el punto 2, para el caso chlleno la 
capacidad del movimiento es asumida como función explicita de los flujos 
prioritarios y de las caracter!stlcas geométricas de la Intersección. El 
problema cons iste esencialmente en determinar los . coeflclentes de la 
expresión lineal en función de la geometrla de la intersección, por lo 
que el an~llsls puede ~er dividido en dos partes: en primer lugar 
determinar cual de los flujos prioritarios afecta al aovlrnlento no 
prioritario dado, y en segundo lugar desarrollar la! relacloens 
geométri cas especificando a los coeficientes que afecta. 

Las fórmulas producidas por K!mber (1976 y 1980) en el TRRI. respecto a la 
expresión a calibrar, se aceptan bajo la hipótesis de que las diferencias 
de conductas y/o procedimientos de nuestros conductores, se ver4 
reflejada en los dist intos par~metros a calibrar manteniendo la aisma 
estructura original de la expresión dada por Kimbe: (1988). 

La expresl6n a calibrar para un movimiento no prioritario es en nuestro 
caso: 

en que: 

O(s) XIOIIl - Y t p(l) 0(1) + Zl 
i 

O(s) D capacidad movimiento no prioritario 
0(9) flujo de saturación movimiento no prioritario 
0(1) flujos movimientos prioritarios Involucrados 
p(ll par!metros de trAfico 

(3.1) 

X, Y y Z representan funciones de los par~metros geométricos. 

Especlfl~amente se puede decir que: 

1) Una varlacl6n de X corre~ponde a cambios proporcionales en la 
capacidad y contiene términos como (1 + bw), en donde w es el anc~o 
de vla de un mov imiento no prioritario {medido con respecto a algñn 
valor nominal, generalmente el promedio) y b es un par~tro a 
determinar; también puede contener términos corno (1 + aV) en donde V 
representa la visibilidad del conductor no prioritar i o hacia las 
vlas prioritar ias lllledldo respecto a algán valor nominal ., 
generalmente el promedio, y a es un parámetro a calibraz . 
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Hl Una variación de Y representa cambios en la magnitud al cual un 
flujo prioritario dado Inhibe la capacidad, por lo que contiene 
términos parecidos a (1 + jw), en donde W es el ancho de la vla 
prioritaria y j un parámetro a calibrar. Evidentemente w y W varlan 
en cada interseccion. 

iiil Una variación en Z representa cambios en el flujo de saturación de 
una conflgurac16n a otra. 

3. 2. Tipo de Intersecciones. 

se usó para el ~!!:tud~o las formas m'!s clái!icas de intersección 
prioritaria, la intersección tipo T y la de cruce: 

En las figuras 1, 2 y 3 se observa las intersecciones y movimientos 
generados en ellas; y la nomenclaturu empleada. 

3.3. Movimientos a Estudiar. 

De las configuraciones existentes puede deducirse que son cuatro los 
movlrotentos no prioritarios que se presentan, para ser estudiados cada 
uno segón sus propias caracteristicas. Estos movimientos son: 

i) Giro derecha no prioritario 
iil Giro iZGUierda no prioritario 

iiil G!ro izquierda flujo encontrado 
iv) Cruce no prioritario. 

3.4. Definlcion de los Movimientos. 

1) Giro derecha no prioritario. 

Aspectos geom~tricos: 

Las principales caracterisitlcas geométricas que afectan la 
capacidad del m~vimiento no prioritario son: 

il Ancho de la vla que contiene a los movimientos prioritarios (W) 
11) Ancho de la via que contiene al movimiento no prioritario lwl 

!!1) Visibilidad del movimiento no prioritario hacia la izquierda (VI). 

Con estas variables y calibrando una serie de par!metros tales como 
q(Sl, j, 'A¡, A2, H1 y H2 podemos formular la siguiente expresión 
para estimar la capacidad de un movimiento de giro a la derecha no 
próritario 

(3.2) 

en que 

X2 = (1 + H¡ (W- lt¡))(l + H2(Vl - K2ll 

11 representa el valor promedio del ancho de vla no prioritario y K2 
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el promedio de v!sl blll dad hacia la izquierda respectlva~~nte 

1ol en {mtl "' en lmtl ; V! en !mtl 

! ll Giro Izquierda no pr iori t ario 

Lo~ aspectos geomét ri cos que a fectan la capacidad del movimitnto no 
prioritario son las m !:J ii1il~ del caso ant er ior, s olo que en e5t e gire 
tn 'fi'.b ién e ntr. ~ ·.1~·, '->~~a U) f nct0i: 1 v!,~ l b i11Cc:ó '.1::;1 uvv i mi e nto i'JO 
prior itar io \"; ;,::: 2. < ' ·~ ·i::• . • e;;l1¿ •.>Ji.> L 

La formula ción qued;; ; 

en gue : 
X1 = ü + lict ' ' - X~ll\1 ~ H? IVD- l\¡)Hl -+ !t3( Vl - X3 il y 

iel, X2 y 7\ :~ ~ 1 valor proL1ed1c d-el ancho de via. no 
pr ioritario/ de 1;.dt;l] r~ ~cla l il J¿recha y vi s ibili dad hacia la 
izquierda res p~c t ívaíne n ·~E .. :tos vt:os ~ará.n.etros zcn analogos ,il l ca~o 
anterior . 

l iil Gi ra Izquierda flujo encont r ada. 

Para este movimie nt o .. ;;;e oiesentar6n dificultades técnica!! <~ ' fin de 
m~ te! !alizar una mue~~ U· r e;¡reserttativa, pot lo cual no se cor.slderó 
su anAl ! si s c r. ;;::~. ~,;;: 1;·,-:,~::r :: ~;; t~ .?¿'_. 

i v) Cz uce no p:ior5taz lc 

As pectos tJeomót Y l c.os . 

Las pr inc ipa l ·:: :.:- -~- ;:: ::;;.~: :: ,;:: :~ i s ti~as geomét ricas que afectan la capacidad 
dej rnov!mien t o na pri oritar io son los anchos de l as vias p¿ y '.1) 
como en l o" casot. ~.ntezions y las visibll!daces a izqui ·~rda ;¡ 
derecha . 

Con estas var iables y cal i brando los parámetros Q(i), j , A1, A2 , A3, 
A~, H1, Hz y H3 se puede dar la expresión para la capacidad del 
oovirn!en\.o de cruce no pr i oritari o: 

en que: 
X1 {1 + H1(w- Kl)}!l + H2!V1 - K2llll + H3(VD- K3ll 
O¡ z <Oab + Oadl i 02 = lOba + 0bdl 

(3.4) 

y K¡, K2, y K3 representan los valores promedios del ancho de vla no 
prioritario y de visibilidad hacia la izquierda y hac1a la derecha 
respectivamente. Los parámetros V, v, Vl y VD tienen d1mens16n en 
metros . 
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3.5. Mediciones Reallzadas. 

Para el caso en estudio se hicieron conteos de flujos en las 
intersecciones, para cada movimiento que afecte la capa~ldad del 
ffiovimlento no prioritario que se investigaba. La capacidad es alcanzada 
cuando el movimiento eslá saturado, es decir cuando se está en pre5encia 
de colas continuas. Esta imposición permite que cada movimiento sea 
evaluado sobre cualquier per lodo de tiempo arbitrar !o. A fin de asegurar 
un cdecuado rango de variación de los flujos prioritarios y dado que la 
presencia de colas continuas es escasa, se adoptó un intervalo de 39 
lsegl de duración, y se u5aron en el análisis solamente periodos en el 
cual hay colas continuas e independientes entre sL Los flujos después 
se transforn~ron a unidades consistentes de (veh-eq/horal. 

Para realizar estas mediciones manuales se utiliz6 un equipo de video, 
con el cual se film6 las movimientos para su análisis posterior. 

3.6. Clas:ficaci6n de los Vehlculos. 

Los vehlculos se clasificaron como livianos (con tres o cuatro 
neu~Aticosl o como pesados (más de cuatro neumáticos). 

Para la calibración de la capacidad se transformaron a veh-equivalentes, 
los flujos de vehlculos pesados, de tal manera que: 

Q(sJ = QL(s) + 2 • QP{sl (veh-eq/unldad de tlernpol (3.5) 

en que: 

Q(S) = capacidad movimiento no prioritario, con QL(s) y QP(s) flujos 
componentes de vehlculos livianos y pesados. 

3.7. caracterlsticas del Tráfico. 

1-.demás de las caracterlsticas geométricas,exlsten condiciones que regulan 
los flujos de tráfico que circulan por la Intersección. La principal 
restricción a considerar es los flujos prioritarios que confluy~n a la 
intersección tengan una variedad grande. Por esto, se exigl6 que la 
inters~cci6n semaforizada más próxima (en la via prioritaria) se 
encue~tre por lo menos a 259 (mtl con el objeto de disipar medianamente 
el efecto de pelotón y asegurar un m!nimo de aleatoriedad. Para los 
flujos no prioritario~ no es necesaria ninguna condición de aleatoriedad. 

El TRRL en investigaciones simultáneas que está realizando informó 
verbalmente que no habla evidencia emp!rica que la no aleatoriedad 
influya fuertemente en la determinación de la capacidad. 
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3.8. Intersecciones Seleccionada. 

'En la' tabla 3.1 se detallan las intersecciones estudiadas. 

Tabla 3.1. Interser:cione.s prioritarias medidas. 

lnteraecclón Vla Prioritaria 1 Vla no Priorltarla 

1 
2 
3 
4 
S 
6 
7 
8 
9 

18 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

San Francisco/Alonso Ovalle 
Carmen/Harcoleta 
Dominica/Avda. Per6 
Rancagua/Condell 
Harln/Avda. B ~starnante 
Sta. Elena/Hanle 
Hernando de Hagallanes/Hartin de ZaBOra 
Cerro Colorado/Pa;que Arauco 
Avda. Pte. Kennedy/La Llaveria 
Pte. R!esco/Ger6ni.o de Alderete 
Avda. Echeñlque/Santa Rlta 
Avda. Francisco Bllbao/Florenclo Barrios 
Andrés Dello/Padre Mariano 
Avda. Pocuro/Luis Thayer Ojeda 
Avda. Chile España/Cervantes 
José Domingo Cañas/Eyzaguirre 
Balmaceda/Franclsco J. Vera 
Barros Luco/Balmaceda 

Las caracteristlcas geométricas ~edldas en las intersecciones anteriores 
fueron los anchos de las vlas prioritarias y no prioritarias, los 
9radlentes positivos y neqatlvos y las distancias de visibilidad a 
Izquierda y derecha. 

De los datos recogidos se desprendió que 

K1 z 3 . 55 lmtl; 
l2 36.0 lmtl; 
K3 4B.B lmtl 

para el caso ingl's las valores aon: 

K1 3.69 !mtl; 
K2 129 lmtl; 
K3 • 151 lmtl 

F1nalroente hay que remarcar que se obtuvo en promedio alrededor de 43 
muestras por cada intersección a estudiar, llegando a un total de 1059 
muestras ~t1les en todo el experimento. 
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4. PROCESAMIENTO DE LA lNFORKACIOI! Y RESULTADO 

4.1. Procesamiento 

Se empleó el paquete estadistlco SAS Implementado en el VAX 8698 de la 
Pontificia Universidad católica de Chile. Dentro de ~1, se us6 el 
procecimlento NLIN. 

~1 procedimiento IILIN estima los parámetros de un modelo no lineal· 
mediante la búsqueda de m!nimos cuadrados, en lugar de una simple 11sta 
de variables a regreslonar se debe entregar la expresión, declarar el 
ncmbre de los parámetros,· suponer valores Iniciales a ellos y especificar 
1as derivadas del modelo con respecto a los parámetros. 

NLIN evalúa la suma residual de los cuadrados para cada ccmblnaclón de 
valores dentro de la serie de valores Iniciales dados, para determinar el 
mejor set de valores para comenzar el algoritmo iterativo. El 
p:ocedlmiento iterativo que usa es el método modificado de Gauss-Newton. 

4.2. Resultados. 

En la Tabla 4.1. se entregan la comparación de los valores obtenidos en 
Chile con aquellos producidos en Inglaterra. 

Tabla 4.1. Comparación valores de parámetros en Chile y UK. 

Parámetro 
(*) 

Valor Estimado 
inglés 

8.0345 
9.3648 
S.lHll 
8.521111 
8.2293 
9.1!9411 
1!.1!999 
11.1!396 

745 
627 
627 

Valor Estimado 
local 

1!.9291 
S.353S 
1!.1678 
9.5598 
9.2598 
8.9999 
e.em 
8.9888 

796 
661 
723 

(*) Definidos anteriormente 

\ 
Varlacl6n 

-16 
-3 
+16 
+ 8 
+ 13 
+ 5 
(U) 
(**) 
+ 7 
t 5 
+15 

(**) caso no comparable, a consecuencia que los valores promedios 
para las visibilidades son significativamente distintos. 

Es posible concluir que las estimaciones en ambos casos no tienen una 
diferencia significativa. No fué posible realizar el an!lisis 
estadlstico de esas diferencias por no disponer en el TRRL de Inglaterra 
de las varianzas de los parámetros ajustados. 
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Las ónlcas diferencias notables son las de los parámetros de la 
vi si bilidad. El rango pequeño de las vlslbilidades chilenas, ya que no 
hay mayor preocupación por el mejoramiento fislco y operacional de los 
cruc•s prioritarios, contribuyó decisivamente a estas diferencias. En 
todo caso ~u Incidencia es ·muy pequeña en las fórmulas generales d~ 
capacidad. 

4.3 Análl5ls Estadist!co de los Resultados. 

Los resultados que se obtienen luego de aplicarse el proced1m1ente !iLlll 
fueron anall~dos estadlsticamente para asegurar el mejor ajuste. Las 
herramientas que entrega NLIN son las siguientes: 

l) Una tabla de análisis de varianza que incluye la suma de cuadrados 
debido a la regresión y al residuo independientemente. Obviamente 
qu.e mientras menor sea el residuo, menor es la suma de los cuadrados 
y mayor es la parte explicada por el modelo y por consiguiente mejor 
es el ajuste. Este anhlisis es el más Importante y corresponde al 
criterio de decisión de NLIN en la elección del ~jor conjunto de 
par!metros estimados. Para las ecuaciones locales los resultados 
son los gue se entregan en la tabla 4.2 

Regresión 
Residuo 
Total 

Tabla (.2 Porcentaje de explicación 

Movimiento de cruce no prioritario 

Suma de Cuadrados 
139955819.76 
441858588 . 24 
17281449S.l!S 

Movimiento de giro derecha no prioritario 

Regresión 
Residuo 
Total 

Suma de Cuadrados 
116969321.17 

25399878.83 
1414684991. se 

Movimiento de giro izquierda no prioritario 

Regresión 
Residuo 
'!'o tal 

Suma de cuadrado 

315111758.47 
9269941.52 

4"789899. "" 

{\] 

Explicado 
75.8 
24.2 

(\] 
Explicado 

82.1 
17.9 

(\J 
Explicado 

77.3 
22.7 

Coao se puede visualizar la parte explicada para las tres ecuaciones 
es notoriamente significativa, indicando que las ecuaciones est•n 
especificadas en forma correcta. 
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lil Pdra la reg:~si 6 n y el re si duo se entrega el cuadrado medio, cuyo 
cuoc le ntr co::espo~d e al test F(pr ueba dP Flscher). Fes la razón 
entr e d o~ es t imac lones Ind ependientes de la varianza; lo que se 
trata PS de exami na r si la variab i lidad deblda a la regresión es 
mayor, menor o Igual que l a variabi lidad residual. 

La prueba de significación es: 

Si F(exper i mento) > = F(tabla) s i gnifica que hay un claro efecto de 
las va r iables independientes a un nivel de signlf1cac16n dado. 

Si F(experimentado) < F(tabla) se puede decir que 
lnd~pendientes no aportan lnforw4cl6n suficiente en 
del modelo. 

las variables 
la predlccl6n 

En la Tabla 4.3 . se adjunta~ los valores para cada caso . 

• Tabla 4. 3: Test de Flscher 

Movlmlento No Prioritario 
Cruce 
Giro Dere:ha 
Gi ro I zqui ¡orda 

F 1 exper !mentol 
161! 

74 
277 

F(tabla ) 99\ confi anza 
2.41 
2.81! 
2.41 

Los valores obtenidos reflejan un gran efecto de las va r iables 
ind e p~ndientes en la ecuac.l6n calibrada con un 99\ de confianza, lo 
cual es e xc~lente. 

ll ll Par a cada pará~e tro NLIN ent rega el valor est i mado y s u error 
standar d as l ~ tót ico (el cual debe ser el menor pos ible i ndicando un 
mejor ajustel, y entrega además un intervalo de conflanza as intótico 
al 9S\ ind!cando los llmltes superior e Infer i or para el cual el 
pa r áme tr o se encuentra con un 95\ de probabilidad . Con estos 
~nteceden ~~s se usa el test t de Student; para este caso corresponde 
utilizar la dl s tr1buc16n normal (muestra grande con n > = 31!), el 
que se obtiene mediante el cuociente entre el valor estimado y su 
error standard asintótico. 

La prueba de significación es: 

SI Z(experlmento l < = Z(tabla), se acepta la hipótesis de que la 
estimación del parámetro es slgnlficativa en la predicción de l 
modelo, es dec i r es significat i vamente distinta de cero en la 
predicción del modelo. 

Si Z(experimentol < %(tabla), se acepta la hipótesis de que el 
parámetro no contribuye significativamente a la predlctlbldad del 
modelo. 

Los test t para cada parámetro se adjuntan en la Tabla 4.4. 
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Tabla: 4.~ Resultados test t para lo:~ par6Jnetros 

Par b.metro Hov!m!ento No Pr lar 1 tar lo 
(X) Cruce Giro Giro 

Izqu!~rda Derecho 

O a 13.93 5.31 19.18 
J 3.49 1.64 2.21 
"1 7.18 3.29 4.49 
A2 1!.59(*) 8.83(*) 1.39 
AJ 1.28 S.99(*l 
A4 2.22 2.76 
111 2.92 9.52(*) 3.62 
112 11.53(*) 9.34(*) 3.116 
HJ ("*) 

IX) Definidos en el punto 3 
(*) Casos en que ~1 parámetro no contribuyó ~,n la predlctlbllldad del 
modelo para un nivel de signlflcaci6n de un 89\ a lo menos. 
(**) Caso no establecido por no ser slgn!flcatlvo en el modelo. 

6. CONCLUSIONES. 

La:~ principales conclusiones pueden resumirse cooo sigue: 

al Los parámetros d~ las f6rmulas inglesas para capacidad de 
movimientos no prioritarios son del mismo orden de ~gnitud que los 
parámetros obtenidos en el caso chileno . 

b) No se ha realizado un análisis estadlstlco de las diferencias entre 
los parámetros chilenos y los ingleses por imposibilidad de tener 
los antecedentes de estos últimos. 

e) Los parámetros chilenos en todo caso son el aejor promedio para la 
sltuacl6n nacional, y serán empleados no s61o en la estlmac16n de 
cap~: ldades sino en las fórmulas derivadas de demoras y colas que 
fo r rr.an parte del "paquete computacional PICADY (Semmens, 1980; 
se~~e ns y Taylor, 1965). 

d) Al utilizar las fórmulas calibradas para Chile en PICADY, puede 
afirmarse que ese PICADY es un paquete validado para el caso 
chileno. 

el Las diferencias observadas en los paráaetros de las visibilidades (a 
derecha e Izquierda) se han producido por el pobre rango de las 
visibilidades chilenas en cruces prioritarios, subproducto a su vez 
del escaso interés en perfeccionar este tipo de Intersecciones. 

fl La signiflcancla estadlstlca de las fórmulas calibradas es bastante 
alta. 

q) La cercanla de los parámetros chilenos e ingleses estarlan mostrando 
que ante este tipo de, ~canismos de control de Intersecciones la 
conducta y el comportamiento de los usuarios es auy análoga. 
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h) Es recorr~ndable y útil el emplear este PICAOY nacional para el 
diseño y mejoran!ento de cruces prioritarios relevantes, y volver a 
efectuar mediciones con rangos mayores (al haber más variedad de 
layouts) de cada uno de los parámetros involucrados. De esta forma 
será posible lr puliendo paulatinamente los parámetros nacionales y 
acercandose a diseños y simulaciones más realistas y precisos. 
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