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RESUMEN

Se presenta la metodologfa seguida y resultados obtenidos en la medi=-
¢idn de flujos de saturacidn en la zon2 céntrica de Sanfiago. Los resulta-
dos son cowparados con los provenieates de estudios anteriores. Ademds de
los flujos de saturacidn, se exponen vy comparan datos relativos a factores
de equivalencia de vehTculos, factores de viraje y factores de comportanien
to en paraderos de buses., Finalmente, se supieren lineas para futuras inves
tigaciones en la materia,

% aptualmente en SECTU,
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i. Totroduceidn

En Novieuwbre de 1983, como paris de un concrato entye ia I, Municipa=-
lidad de Santiago y la firma CITR4 Lids, fl} se realizd un programa de me-
diciones de flujos de saturacidn en ¢l centvo de Santiago, entendido
sproximadawente, como el drea comprendida entve 21 Rio Mapocho, la Av, Nor
ce-Bur ¥ la Alsmeda.

Estues medicioues tuvieron coso cobjetivo 12 gensracidn de datos  para
covser el usodelo SATURN apliicaedo & la red del centrs, mediante el cual se
desesbr evaluar diversos esquewus alternativos de ze=stifin de la ved, Se
cecurril o esta wedicidn directa sn terveno debide & gue los £lujos de sa-
turacidn son uno de ivs pardmeiros mAs importsntes en la modelscidn de una
ted, de modo que su corvecta determinacibn comdicicna en gran medide la ca
lided de las predicciones del wodels.

El presente trabajo recoge los aspectos metodoldgicos y resultados de
scics medichunes, .con el cbjero de aamp“raxluw cur valoves provenientes de
catudios anterioves. Se ha preferide uno inelufr los aspectos conceptuales
y de definicidn relacionedos con ios {ivios de Ba?uxacunn dado que @&stos
puaden ser consultados on publicscione: mnzssieres 127 fz

%

v 3
BEroad

Fera Lla medicidn de flujos de sstuvacifn se wtilizd el método sincrd-
wiecu © cow las siguientes convencionss:

5} Se definif coms “ilousieuts de posada” de un vebicuslo el instante en
gue su pavechoque posterior (o pares equivelssve) coincidia con la 1%
nea de purads,

b} Se definid que el "intervalo" entve dos vehicules consecutivos equiva
i1Za & la diferencia entee sus vsspeciives instanies de pasada, Este
intervalo, dada ssta definicifn, puede dividirse en dos subintervalos:

sl ¢ue transcurre entre le pasada del parvachoque trasero del vehiculo

;teueﬂar y lz del paraehoqna delanters del vehiculo sucesor, que es

¢l "intervalo libre"; v el que se produce duvante la pasada del vehi-

culo sucesor propisments tal.

-
-
6

5 he ﬂuumxo que el "intervale libee" era funcin sblo del tipo de vehi-
sulo Veucesor”, y que ers independiznte del tipo de wehiculo "antece-
soy”, Hate sapuesto es el iz discutible, £ia embarge, para levan-
taric ge z&quez;rxu modelos excesivamente complejos de dudosa aplica-

1ided pe8ciice. Con este aupeastaj mie 4& obwic supuesto adicional

e s el *#avpﬂ dz uﬁgﬁﬂﬁ da wy oehis : §n taenifn de su pro-

' Tuana) vpinido en b) es funeidn

segundos inicicies Juege d2 le aparicidn de la
e @l trapsienie, pox lo eual deban ser sxclufdos
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e) Se considerd que los vehiculos elegibles para la medicidn eran sdlo
aquellos que se habian detenido completamente ante la cola.,

f) Todas las mediciones se hicieron considerando sdlo una pista. Por
convencidn, se asignd el nimero 1 a la pista de la derecha,

El procedimiento utilizado en la medicidn fue el siguiente:

i) Se formd un equipo con dos observadores. El primero de ellos echaba
a andar el cronOmetro al presentarse la luz verde, Al aproximarse
los 10 segundos elegia un vehiculo y transmitia al segundo observador
(anotador) su instante de pasada segin lo definido en a).

ii) E1 anotador hacia un conteo clasificado a partir del vehiculo siguien
te, distinguiendo los siguientes tipos de vehiculo: automdviles,
taxis vacios, taxis ocupados, taxis colectivos, buses, taxibuses y
camiones, :

iii) El primer observador elegia el vehiculo con el cual terminaria la me-
dicidn, de acuerdo al criterio e), y transmitia al anotador su instan
te de pasada segin el crondmetro, Esta indicacidn servia, ademis, Rg
ra dar por terminado el conteo,

iv) Los datos fueron registrados en una hoja de terreno, cuyo formato se
indica en la Figura N° 1,=

Los lugares y horarios de medicidn se eligieron luego de una inspec-
¢ion preliminar en terrenc., Muchas intersecciones debieron descartar
se, siendo las principales razones las siguientes:

- bajo grado de saturacidn, disipdndose las colas antes de 10 segundos
o muy poco después,

- desorden en el uso de pistas, que impedia la medicidn por separado
de cada una de ellas,

o coordinacidn de la red de sem@foros, que hacia las detenciones casi
inexistentes en algunos lugares,

Las dificultades anteriores implicaron que, en general, sdlo pudo me-
iiree en los periodos de punta en algunos lugares, Parte de las medicio-
nes debi? descartarse posteriormente por ser sus resultados poco confia=-

hias,

El procedimiento se orientd a obtener los siguientes resultados:
&)  Factores de equivalencia de vehiculos, estimados como promedio para
2l conjunto de la red interna, Estos factores resultan necesarios da

do que el SATURN no permite asignar factores de equivalencia varia-
bles entre un punto y otro de la red,
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b} Fiunjos de saturacidn carvacterfscicos de diversos subsectores de la
ved,

o) Fecroves de vivajes
1} Factorecs aplicaebles a los peradaros de buses

Para todos esies caleulos se uitilizd rvegresidn lineal milltiple, me-
diante el prguete TSP,

3. Procesamignte v resultados
3.1 Factores de equivaleucia

Los faccores de equivelzncia ge obtuvieron wmediante vegresiones linea
iss de la ecuacidn

‘i‘szi X, :

donde T 28 el intexvalo de .:dicidm y £i 2} afmero de vehiculos del
Lipt L que pasan. Lwego la zazdn

E' [ ! —&ik‘.:
. T
oy

reprasesnta ol factor de equivalensis del vehiculo 1 respecto del auto
wovil perticelsr (V: automivil pesticuler).

Comsidevando que los pevBuetvos A, sen duseamocidos, ¥ s0lo se conoce
zus estimaciones ﬁip 2zl fsctour de egeiFalencis debe calecularse como [?] :

= X A g £ 7
e Goy {&i ¢ AEJ + i ° Yar ‘“1} ¥
E‘ I AT L e R S SR SRS a.l_"_‘.‘.:-aé;h.“!':ﬁ::-n.‘ﬁ_.‘. Treansi s
s 2 2 ﬁ 3
1 1 1
z . A . » Y
' o L 'y 4‘,.‘ o I é
o b= Ay oy B Y Gy | 2000 @ B
;‘ e S ﬁ--“‘l‘_;; E e i e .j\ = A F
ES A A, + &
1} t i i® 7
e sutisearon waleses de los par@uetvos ﬁé wediante regresiones linea=-
7 lizaade el paguete eatadistice TSP, Se realizaron aproximadamente
das, sn les cueles se probavon divewsaz hipdtesie para diferentes

25 d2 interrecnionss medidass,

pertiv de log resuliadss de egtes coiridse ze concluyd:

Tms trpdis ocuprdes tignen wo facier de eguivalencia muy cercenmo a 1,0
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ii) En el centro, la base de datos no permite establecer una diferencia
estadisticamente significativa entre buses y taxibuses,

iii) Los flujos de saturacidn de diferentes periodos presentan variaciones
menores, En todo caso, éstas son inferiores a la variacidn que expe-
rimenta el flujo de saturacidén cuando se mide el mismo periodo en fe-
chas diferentes, Por lo tanto, se decidid estimar flujos de satura-
¢idn no diferenciados por periodos.

iv) La escssa presencia de taxis colectivos, en los lugares de medicidn,
no permitid obtener factorzs de equivalencia para este modo, Por lo

tanto, los registros que contenian taxis colectivos fueron eliminados
de la muestra,

Asi, los factores de equivalencia finales resultan de ajustar la si-
guiente ecuacidn: .

T = A *AUTO ++ A *BULL + A_*TV + A, *CA

1 2 3 4

donde T es el intervalo de medicidu en segundos y las variables son niime-
ro de pasadas, en el intervalo de¢ medicifn, de los siguientes modos:

AUTO : automdvil particular m@s taxi: ccupados
BULI : buses mi@s taxibuses
v : taxis vacios
CA ¢ camiones
CUADRO N° 1,

Mediciones seleccionadas para el c@lculo de factores de equivalencia

Calle Al llegar a: Pigtak N°® Observac.
Aguetinas San Martin 2 62
Fuente Recoleta J.M, Caro 3 79
J.M, Caro Puente Recoleta 4
San Pablo San Martin 2 27
Agustinas Amundtegui 1 31
Herced J.M,de la Barra 2 50
J,M,de la Barra I,V. Vergara 1 50
Bellavista Purisima 2 49
Purisima Bellavista 1
Monjitas Miraflores 2 30
J.M. Caro Plaze Italia 1 15

# Se ha considerado como pista 1 la de la derecha,
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L esta vegresidn interviener los datos de las mediciones que apare-
ceu en &l cuadro N°® l.= Bl criteric utilizade para seleccionar la muestra
fne el de incluir sBlo pistas "normales' en las cuales o existieran vira- )
ies ni paraderos de locomocifn colectiva. Se excluyd tambi®n el sector pro-
#iwve 2 los paseos peatonales, por prasentar caracteristicas radicalmente di
ferentss al resto, como se verd mds adelante.

los resulitados de 1z regresidn sont

INTERVELG RESV. STANDAR
{s2g) (seg}

Al (AUTQ) = L_949461 0. 034754

&2 {BULY) = 4.52497 (. 140334

A, (TV) = 2,75719 ¢,149400

;4 (CA) = 3.77250 0,503298

lng Factores de equivalepncia covrsapondiontes sens
Sreza ¢ Laxibuges 3 2,33 (Desw, Sat e 0,12)
dusidle vacios : 1,42 (bDesv. Hax., = G,12)
Camicnes s 1.94  (Deswv. Fst w (3,37)

Bl fiujoc de saturacifin (S) ge deduce del intervalo de pasada del auto-
weryLl particular {R

#u

‘ ) Var(4, )
B g essiemo i s - 3
A 1 iy i
*

Var{A, }

‘i{,,_ =T -——ﬂﬂ—u.)m:_- — I
8 a
"1

wic de saturacifn bisico pavs el Centre de Santiago resulta con
1852 (wegihr) y desviaciBu estdudar de 33 (veq/hr.). Este valor es
iveo del prouwedio de los Flujos de saturacidn en las pistas "norma

. el £

S.%, Wlwjus de Saturacidn Sectorisles

Lon resultados prelimdsarss de lgs vegresionss da prueba realizadas in
Poarus que 1a red pmdia ser subdividide en tres sactorss homogineos:

an 2l enel los flujos de satuvaciBn eran notoriamente superio
gwuxaxﬂwg uticado praxime al Rio Mapocho, comprendiemdo las Avdas,
Sants Marfa o+ Bellavists, & ests sector s2 la 1llamd Zona B,
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8
i
e

Un sector con flujos de saturacidn notoriamente inferiores al promedio,
ubicade en las intersecciones con paseos peatonales, A este sector se
le 1lamd Zona C,

Un sector normal compueste por el resto de los nodos de la red., Se le
llamdé Zona A.

N
[
l-‘:E
Ny

Para cada uno de estos tras sectores se otuvo un valor medio represen-
tativo del flujo de saturacifu. Pora ello se construyd una variable INTI1 da-
da por la celacidn:

INTL s T = 4,52#%BULL = 2Z,7¢%TV = 3,774CA

La variable INTl vepresenta el tiempo de saturacidn ocupado por automd-
viles, dado gue a la duracidn total "I" de la medicidn se le ha sustraido el
tismpc ocupado en promedio por las restantes categorias de vehiculos. Los fac

tores de ponderacidn de estos Gltimos correspondcn a los intervalos medios
caleculades en el punto 3.

Las intersecciones utiliza’2e cumo dato para cada regresidn se presen-
zan ep el Cuadro N° 2.=~ La zona € se subdividiB en dos sectores:

G, 3 npistas normales en la zom.

C, pista 1 (la de la derecha en calles con alto flujo de taxis va
cios,

Para cada uno de los & cacos considersdos se corrid una regresidn del

INT1 = o * AUTO,

Los resultados obtenideos se pressncan ew el Cuadro N° 3
3.3, Factores de Viraje
Para el cdlculo de factores de viraje se realizd mediciones en pistas
usivag de viraje que se indican en el Cuadro N° 4,~ Se procesd por sepa

in los virajes de radio amplic de los de radio normal. Se defini8 primero
un oueve varlable INT2 dads por la expresibn:

INTZ m 1, 94%AUTCHL, S2*BULTIHZ, 5% TV+3 . /74CA
s continuacidn se hizo la represifn
T = % INT2
La variable INT2 pepresenta el tismpo medic que habrfa demorado el pa

te la cembinzcida de vehlculos presente en la medicidn, si se hubiera tra
cado de un F‘¢J¢ directe, Por lo tanto, 21 parfmetro o mide directamente el
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CUADR) N°® 2,=

DATOS UTILIZADOS PARA EL CALCULO DE FLUJOS DE SATURACION SECTORIALES

e

ZONA N° OBSERVACIONES CALLE AL LLEGAR A:
A 27 San Pablo San Martin
62 Agustinas San Martin
31 Agustinas Amundtegui
75 Catedral Bandera
13 J.M.de la B. Merced
90 Merced J.M., de ila Barra
30 Monjitas Miraflores
19 Bellavista Purisima
B 30 Purisima Bellavista
15 J«¥s Caro Pza, Italia
57 J.M. Caro Pte. Reccleta
42 Pte,llecoleta J.M. Caro
¢l 89 Bandera Hu®r fanos
c2 132 Apustinas Ahumada
CUADRO N® 3=
FLUJOS DE SATURACION SECTORIALES
Z0ONA A B c1 c2
intervalo (seg)
.« waglor medio 2,039 1,749 2.75 6.68
» desviacidn tipica 0.043 0.057 0.16 0.73
¥iuje de saturacifn (veh/hora)
- galor medio 1,766 2,060 1.313 545
dasviacidn tipica 37 67 78 59
valur adoptado para el flujo de
saturacibn (veh/hora) 1,750 2,050 1,300 550
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CUADRO N°® 4,-

DATOS UTILIZADOS PARA EL CALCULO DE FACTORES DE VIRAJE

TIPO VIRAJE N2 .0BS, - DESDE VIRANDO PISTA SENTIDO
: ' HACIA VIRAJE
Radio 29 J.M.Caro J.M.de la Barra 35 1zq.
Amplio 9 Bellavista Loreto ' 4 Izq.
Radio 31 Miraflores Merced 1 Der.
Normal 30 San Pablo Puente 1 Izq.

Los resultados obtenidos fueron los siguientes:

Viraje ampiio Viraje normal
Yuetor de viraje 1.10 1,31
besv. tipica 0,016 0.036

3.4, Factores de Paradero de Buses

El efecto de los paraderos de buses consists mids bien en una elevacidn
del factor de equivalencia de 8stos que en una reduccifn del flujo de satura
cidn. Por lo taato, el trabajo estadfscico sz orientd a la blisqueda de dicho
factor de equivalencia., Sin embarge, dade que el modelo SATURN exipe un fac=-
tor de equivalencia finico para toda la red, en tanto acepta flujos de satu-
vasifn variables, ge recurrid fiaalmente a un artificio de modelacifn se-
gln el cual se buscd una reduccidn al flujo de saturacidn que causara un
efecto similar al del aumento del factor de equivalencia de buses.

Los datos utilizados en la regresidn sc presentan en el cuadro N° 5,
CUADRO N® 5.

LATOS UTILIZADOS PARA EL CALCULO DE FACTORES DE PARADERO DE BUSES, =

D2 SERVAC, CALLE AL LLEGAR A PISTA
30 San Antonic Compaiifa 1
30 Bandera Honeda 1
31 Teatincs San Pablo 1

Cou estos datos, se realizd el ajuste de 1a siguiente ecuacién:
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INT]l = o % BULL Jdonde
IN‘fl = T - 1394 AU‘IU . EO?STV b 3;?7 C.A

Bl intervale welic resuliante de la regresitn fue de 5.64 (seg/ven),
cnn una desviacidn tipica de 0,33 . Este valor debe ser comparado con el
de 4,52 (seg/ven) cbtenido en pistas sin paraderc, Por lo tanto, al factor
de equivalencia de buses aumenta en paraderos de 2,33 a 2.90 , esto es, en
a 25%Z.

El flujo de saturaciln ascesario pava compensar sste efecto depende
da La proporeidn de buses en el flujo que ccupa la pista pavadero. En el ca
sc limite, si no hay buses se mantendvd el fluin de saturacidn normsl, En
al otro caso extremo, si s8lo hay buses, el fisio de saturacibn debiera re-
ducivse 2n un 25%, Para situaciones intermadias eabe la interpolacidn 1li -
w2} euftre ambos puntos extremos, Esta relaciln se ha representado ‘esquemi-
tlcamenre en la figura N® 2. En esta figura, debe llevarse en abscisas el
fluje de buses expresado en vehiculos equivalenres, calculado con el fac-
tor de equivalencia comiin para 1z red {2.33), como proporcidn sobre el flu-
iz total de la pista, expresade -aubi=p en vehfculos equivalentes,

3.2. Jdssuletades Fiuales

ios valores finalmente adoptade: han sido vedondeados a la cincuentena
; 3¢ pressntan en el Cuadro H° 6,

CUADRD N® 6.

FLIJIOS DE SATUDRAGCION ADORYADGH
{wah,eqguiv, fhora)

Z 0 N A & A Cl c2
y» de saturasidsn d;xacto ?OSO L?SO 1300 550
g1 paradero 1650 1400 1030 450
amplic 1850 1550 1150 500
normal 1550 1300 1000 400
rotwiraje amplio 1509 1250 850 400
vodwiraje normal 125 1050 800 300

Fesultados de Estudios Aanteviores

4 wsdiados de 1980, vowo parte de ua convenio euire la Universidad de
Ln, OLEPLAN v la Tlustre Mumicipalidad de Sanciago, se realizd un progra-
e asdiciones de flujos de saturacibn, cuva mctodologia se describe en
Los lugares y fechas de medieiln, 2si comc los tipos de vehiculos y mo-
ntos consideradus en cada uno, se presentan en al Cuadre N° 7.
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CUADRO N® 7,-

MEDICIONES DE 1980.-

UBICACION TIPOS DE FECHA HORA DE
VEHICULOS MOVIMIENTOS MEDICION

¥Merced esy. Mac Iver mixX o derecho 31/7/80 12:30
erced esq. Mac Iver mixto derecho 29/7/80 12:15
Monjitas esq. S. Antonio livianos viraje 30/7/80 12:15
Agustinas esq.S. Antonio livianos viraje 29/17/80 11:30
Sto.Domingo esq. Mac Iver livianos derecho 30/7/80 13:21
Mac Iver liviancs derecho 31/7/80 13:15
Alameda esq. San Antonio livianos. derecho 28/7/80 12:45
Moneda esq. S. Antonio livianos derecho 28/7/80 11:30

Aplicando el método de rez =sifr wmilitiple ya descrito se obtuvieron va=-
lores para los flujos de szaturacifn vy factores de equivalencia de vehiculos .,
EZstos pardmetros fueron signifiaahiv aw wie diferentes para la medicidn en Ala
meds con respecto a los restantes. !.0s vesultados obtenidos se presentan en
al Cuadro N°® 8,

CUADRO N® &=

RESULTADGS DE LAS MEDICLONES DE 1980.-

Alameda Zona Céntrica
¥iujo de saturacidn 2,358 1.667
Fectores de equivalencia
= locomociBn colectiva - . L:75
= Eaxils i.28 1,13
*netores de viraje - 1.38

En estas mediciones, el tipo de vehiculo locomocidn colectiva incluye
sseg y taxibuses, dado que no se encontraron diferencias significativas en
©c 2llos. En la categoria de trxis se incluyd taxis ocupados y taxis libres.

Por otra parte, mediciones realizadas por la Universidad Cat8lica de
citadas en [S5), entregaron los resultados que se presentan en el Cua
7. Estos valores se refieren a zonas fuera del &rea céntrica.
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CUADRO N° 9,-

"

RESULTADOS DE MEDICIONES DE LA UNIVERSIDAD CATOLICA.-

Flujo de saturacidn s 1836
Factores de equivalencia 5

- Buses 1.98
- Taxibuses 1.65
- Taxis sin pasajeros .35

Los resultados de estos estudios han sido aparentemente recogidos por
el Manual del Ministerio de Transportes |2], el cual indica que si no se dis
pone de mediciones de terreno puede adoptarse por defecto los valores siguien
tes para los flujos de saturacidn:

- En zonas céntricas : 1650 (similar a 1667)
- En zonas no céntricas : 1840 (similar a 1836)

B Conclusiones

La gran diversidad de resultados presentados podria conducir a la con
clusidn obvia de que, en general, serd siempre preferible realizar medicio-
aes directas de los flujos de saturacidon cuando se desee modelar una red ur
bana. Sin embargo, debe tenerse en cuenta que los resultados de estas medi=-
ciones deben ser sistematizadss y awalizados si se quiere pasar de la mera
recoleccidn de datos a la formulacidn de criterios o teorias de alguna gene
ralidad.

En el cuadro N° 10 se presenta una comparacidén de los factores de pqui
valencia de vehiculos procedentes de diversos estudios. Los valores obteni-
dos para taxis son en general consistentes, y la diferencia de las fuentes
B y C con respecto a las restantes proviene del hecho de que consideran ‘con
juntamente taxis ocupados y vacios. Sin embargo, se obtiene para esta combi=-
nacidn un valor intermedio entre los calculados por las otras fuentes para
ambos tipos por separado. Por lo tanto, el conjunto de los datos disponibles
tiende a indicar que los taxis sin pasajeros constituyen una categoria signi
ficativamente diferente a los automdviles, lo cual debiera tomarse en cuenta
no s8lo en mediciones futuras de flujos de saturacidn sino también en los con
teos clasificados de vehiculos, -

En el caso de los vehiculos de locomocidn colectiva se presentan , en
cambio, diferencias de consideracidn. En primer lugar , la fuente D entrega
un factor distinto para buses y taxibuses, en tanto que las fuentes A y B en
tregan un factor Gnico. Ello puede deberse a que la primera ha sido obtenida
de mediciones fuera del drea céntrica. Este resultado tiende a sugerir que
en el drea céntrica puede predominar la funcifn de recogida de pasajeros so-
bre la de circulacifn, tendiendo a atenuar la diferencia entre ambos tipos de
vehfculo, De hecho, en los resultados preliminares de las mediciones de 1983
|1| se observd un factor de equivalencia levemente mayor para buses, pero
esta diferencia no 1llegl a ser estadisticamente significativa. Comparando aho
ra los valores absolutos entre las fuentes A y D, se observa que los prime
ros soa sustancialmente mayores. Esta diferencia es especialmente relevante
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CUADRO N® 10,-

COMPARACION DE FACTORES DE EQUIVALENCIA DE VEHICULOS

Fuente

Tipo de Vehiculo A 8 € )] E

Automdvil 1,00 1,00 1.00 1,00 1.00
Taxi ocupado : 1,00 1,13 1.23 1,00 1,00
Taxi sin pasajeros 1.42 113 1,28 1.35 1.35
Taxibis 2433 1.75 - 11,65 1.65
Bus 2,33 1.75 - 1,98 2,00
Camidn liviano 1.94 - - - 2,00

Mediciones de CITRA Ltda [1]

Mediciones de U, de Chile [4] ; zona céntrica
Mediciones de U, de Chile [4] Alameda

Mediciones de U, Cat@lica LSj

Manual de Trdnsito [2]

o 0w

si se observa que los flujos de saturucifn base son muy similares: 1852 y
1336 veq/hora respectivamente., La co1clusidn que puede obtenerse es que
aparentemente el factor de equivalencia de buses y taxibuses es variable en
tre una y otra via, de modo que trabajar con factores de equivalencia Gnicos
podrfa introducir sesgos en la modelacidn de redes heteroz@neas., Comparan-
do ahora las fueantes A y B se observa una diferencia apreciable entre los
factores obtenidos , del orden de un 33%. Sin embargo, estos factores de
equivalencia son referidos a flujos de saturacidn diferentes, por lo cual
resulta mds acertado comparar los intervales medios entre vehiculos. Estos
son de 4,52 sey. para la fuente A y de 3,78 seg. para la fuente B, lo que
implica una discrepancia de s8lo un 20%, No es claro el origen de esta dife
rencia , pero probablemente se deba a la variabilidad intrinseca del fenﬁms
1o estudiado,

El factor de equivalencia de camiones livianos obtenido en la fuente
A resulta muy similar al recomendado en la fuente E. Llama la atencin que
resulte menor que el factor de equivalencia de locomocidn colectiva, pese a
cratarse de vehIculos de tamafio similar. Esto puede deberse al diferente com
sortamiento de los conductores, '

‘En el cuadro N® 1l se comparan los valores obtenidos de las diversas
fuentes en cuanto a factores de viraje, Dado que cada estudio ha desagre-
zede estos factores en forma diferente las cifras no son directamente compa
rables, Las principales conclusiones para mediciones futuras o para reproce
3%ﬁi%uto d? las ya realizadas se refieren a la necesidad de dirimir las in-
cbgnitas siguientes:

~ 31 debe definirse factores de viraje por tipo de vehiculo o factores comu-
n28 para todos ellos.
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= forma de introducir cuantitativamente el radio de giro en el modelo de
funcionamiento de 1la interseccidn,

= forma de introduecir cuantitativamente la presencia de peatones que obs-
truyan el viraje.

5i debe establecerse un factor de viraje a izquierda con flujo contrario
;r ioritavio y, en casc afirmativo, cdmo inivoducir cuantitativamente la
wagnitud de dicho flujo en contra.

CUADRO N¢ 11w
FACYORES DE VIRAJE
FUENTE TIPQ DE VIRAJE VALOR

% Leda [i] amplic 1,10
normal . 1.31

Universidad de Chile [4)] céutrico 1.38

o P TR R S T S S VTS N NIV - T P e i
r}

“anual de Trénsito [2] aut smovil 1.2
tax®l #ip pasajeros 1.11
casibunas 1,08
bizgas 1.25
camidn liviano .25

A T GRS S ittt ot STSRMSNTLE SOt il S e ke sy S e S S e e

Lamentablemente , en cuantce a paradercs de buses wo se cuenta con datos
de estudios anteriores para efectos de compargcidn. Sin embargo, los resulta«-
dos presentados en aste trabajo son concluyentes en =1 sentido que estos para
deros tienen una influencia significutiva sobre los factores de equivalencia
de buses, lo cual debiera aer considersde en wersicneg futuras del Manual de
Gsfializacidn de Trénsito y en trabajos que impliquen modelacidn de redes o in
tarsecclones,

En cuanto a los flujos de saturacidn cbtenides, puede afirmarse que en
:), nivel actual de conocinisuto resulta exrraordlna1lam~nns dificil precisar
ag faciores objamlvas que los condicionan y la forme cuantitativa en que ac
fz cada uno, Comparando Tesultados ya expuestos, el flujc de saturacidn ob—
ceuido en las wediciones de la U. de Chile [4], de 1667 veq/hora es interme
Mo entwe los valores indicados en el Cuadvo N” 6 pava las zonas B y Cl, res
?eztivamen=e 1750 v 1300 veq. Comparanﬁo lazs vias en cuales fueron medidos
e Elujos, se observa que, a priovi, las wedicicnes de lz U, de Chile se
wh*bga en. vias de paturaleza intermediz satre las incluidac en las zonas B y
8l Sin embargo, esta afirmacidn aprioristica suele ser refutada por la
senlidad, como ocurre normalmente en los priwerocs vrocasos de los datos de
‘rEnc. Hipftesis que pavecian bien fundadas en cuanto a ia probable simili-
; un conjunto de vias, suslen dervumbarse v daben ser sustituidas.,

Sin duds aiguna le dlecusiln auwiarior ao agots el tema, sino m8s bien
s @R i‘ahj’é&'ﬁi‘ﬂ‘(ﬁ de ebriy anuevas inbsrrogsanies qus estudics posteriores
deoisvan dilucider, Entre ellos cabe destacar los siguientes:

L
o

[
-
&=l
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cuil es la variabilidad intrinseca de los pardmetros de comportamiento
{flujos de saturacidn, factores de equivalencia y de viraje), esto es, si
se repite sucesivamente la misma medicifn, en dfas diferentes, cudl serd
la variacidn de los resultados,

existe o no una variacifin temporal de los parfmetros de flujo, esto es,
si es o no distinta, por ejemplo, la punta maiiana de otros periodos.

qué criterios deben aplicarse para decidir fundadamente si una via para la
cual no se dispone de mediciones es o no similar a otra que si las tiene.

qué variedad de situaciones y tipologia de vias es la mids adecuada.

cuil es la real influencia de factores aln no medidos y publicados en el
pals, como el efecto de los flujos peatonales, de la pendiente de 1a via,
de la rugosidad de la via y del ancho de las pistas,
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Figura N° L.~ Encabezamiento dei formmlario de terreno.
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] 1g0% Proporcidn de buses en el
fivjo (en vehiculos equiva

lentes).

N® 2,= Efscve de Loz pavadexos de busee sobre el flujo de saturacidn
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