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CONSIDERACIONES METODOLOGICAS PARA LA INSTALACION DE
SEMAFOROS PEATONALES

Alejandra Aldea
I. Municipalidad de Providencia

Resumen

La superficie urbana de carécter piblico constityye el espacio de to
dos. Parte importante de esta érea esté destinade @ la circulacién, siendo
compartida por distintos tipos de usuarios, cuyos intereses, por lo general
son conflictivos entre sfi.

Una forma de regulacién del uso de las vias entre vehfculos y peato-
res es por medio de sembéforos peatonales. Los modeélos usualmente utilizados
en el pafs para optimizacién de la operacién de seméforos, tanto de inter-
secciones aisladas como de redes, estén relacionada con la minimizacién de
sostos para los vehiculos. El criterio de optimizacién, desde la perspecti
«0 vehicular, signifiica reducir los costos tanto a los usuarios de vehicu-
.05, en términos de disminucién de demoras y consumo de combustible, como
:l medio ambiente en términos de reduccién de contaminacién atmésferica.Des
22 este punto de vista los cruces peatonales, los cuales tienden a aumentar
‘cs costos vehiculares, surgen como un conflicto con connotacidn negativa.

Actualmente no existe en el pais una recomendacién metodologica, sobre
s localizacién y operacién de seméforos peatonales, equivalente a la que
t2 disponia para los seméforos vehiculares. Sélo estdn disponible recomenda
1ones preliminares de provisién de seméforos peatonales cuyos criterios es
*tn basados en una medicién del conflicto vehiculo-peatén en que aparente-
ente se hace un balance de demoras y seguridad. Si bien es cierto que es-
‘25 recomendaciones son de utilidad para ogcotar las posibles soluciones a
. problema de conflicto vehiculo-peatén, no entregan informacién sobre eva
.ocién de impactos que se introducen por la presencia de una sefial de re-
:.lacién, sobre la operaciédn éptima de ésta, ni sobre consideraciones que
.leven a un balance objetivo entre demora para usuarios de vehiculos y pea
5SneS:

En este trabajo se entrega una proposicién metodologiaca de consierar
+ lo instalacién de seméfonos peatonales, identificédndose los temas en don
> es necesario centrar los esfuerzos de investigacién.
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1. Introduccién

Tanto en las dreas de planificacién de transporte como en ingenieria
de trdnsito, los intereses peatonales por lo general no han sido considera
dos. Es asi que la mayoria de los modelos de trénsito més utilizados estén
desarrollados bajo una perspectiva exclusivamente vehicular.Por esta razén
los conflictos vehfculo-peatén producidos por los cruces peatonales se tra
ducen en un anélisis de costos incurridos por el flujo vehicular més que
en un andlisis de costo-beneficio para los distintos grupos involucrados.

El objetivo de este trabajo es rescatar al peatén como un usuario im
portante de la ciudad, proponiendo una metodologio de anélisis para la ins
talacién de facilidades peatonales en forma especial en lo referente a semd
foros peatonoles. Se destaca en el anélisis de instalacién de una sefial pea
tonal la importancia de su localizacién, su operacién éptima y la evalua -
cién de impactos por grupos involucrados. Finalmente se plantea la posibi
lidad de otorgar factores de peso distintos a las demoras peatonales y vehi
culares.

El trabajo no pretende ser exhaustivo en el tema analizado, sino sé
lo destacar los aspectos més significativos que deben ser considerados al™
instalar un seméforo de tipo peatonal.

En el capftulo 2 se hace un anélisis critico de la indiferencia con
que se ha tratado al peatédn y del conflicto que se crea al tener que compar
tir los espacios destinados a la circulacién con los vehiculos motorizados.
En el capitulo 3 se presenta una proposicién metodologica para el tratamien
to de seméforos peatonales, para terminar en el capitulo 4 con las conclu-
siones y recomendaciones.

2. El Peatén en la Ciudad

El peatén el cual es el causante de la animacién urbana es sbélo uno
de los usuarios de lo via pGblica. En efecto, ésta debe ser compartida con
los automéviles particulares, el transporte pUblico, vehiculos de dos rue-
das, etc.

La ciudad colonial estructurada en cuadricula, con calles detuna cua
dra’'de largo y doce varas de ancho, en la cual el peatén se apropiaba del
espacio pUblico sin restricciones ha dado puso a una ciudad orientada al’
autombdvil, en la cual el peotén surge como un obstéculo.

Debido a las transformaciones que ha sufrido la ciudad, no sbélo por
el avance tecnolébgico, el peatén ha ido perdiendo el lugar de privilegio
que tuvo. Esta situociédn se ha visto apoyada inconcientemente por ciertas
orientaciones dentro de la planificacién del transporte extensamente domi-
nadas por un pensamiento orientado al automévil, por lo cual se ha dicho
refiriéndose a los peatones, que se ha llegado a conformar un nuevo grupo
de desplazados en nuestra sociedad. (Brog, 1984).

Es una simplificacién del problema pregonizar las muertes de las vios
de alta velocidad y propugnar la generalizacién de la calle colonial. Es al
go tan simplista como querer ensanchar todas las calles y construir inter—
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r2:ciones a desnivel por Idoquier. La complejo ciudad actual exige la coexis

t*~cio regulada entre sus distintos tipos de usuarios. Esto hace imprescin
le lo organizacién de esta coexistencia identificando los intereses de

"2i: tipo de usuario como también los conflictos que surgen entre ellos.

El peatén y los desplazamientos

La marcha a pfe puede considerarse como un modo mds de transporte.
s corocter{sticas generales, de este modo de desplazamiento son su costo

“ lo, su baja velocidad, la baja utilizacién del espacio, su flexibilidad
+» disponibilidad, : 3

Los desplozamientos peatonales pueden ser de diferente naturaleza:

- Viajes a pie (p.ej. viajes de domicilio al trabajo)
- Como parte de un viaje combinado (p.ej. a pie-metro)
- Desplazamiento peatonales de recreacién (p. ej. paseos etc.)

La marcha o pie es generalmente ignorada o bien menospreciada por al
‘s plonificadores de transporte. Existen una serie de prejuicios en con
2 del trénsito peatonal que no tiene asidero real, como por ejemplo su
rtancia relotiva al nimero total de desplozamientos diarios en una ciu
* f3rog, 1984). Un andlisis preliminar de la informacién disponible en
stro pafs, permite asumir como vélidas las conclusiones de Brog en Ale-
13, Analizando la informacién de la Encuesta Origen-Destino de 1977 (Uni
sidod Catélica de Chile, 1978), se aprecia que en promedio el 17% de los
25 totales son realizados o pie observandose que en las comunas de me-

»5 ingresos este porcentaje es més alto.

Lo incidencia de variables socieconédmicas en la eleccién modal per-
o predecir que en la actualidad el porcentaje de elecciédn del modo

“{2" podria ser adn mayor.

Desde un enfoque de equidad, es necesario considerar a este grupo en
*rolitico de operacién de la ciudad, en politica de transporte y en la
» acibén de recuersos.

El conflicto vehiculo-peatdn

Los conflictos entre vehiculos y peatones surgen al tener que compar
los vios de circulacién entre peatones y vehiculos, manifesténdose por
~=n los cruces peatonales.

Estos conflictos se materializan en accidentes como en demoras tan-
c:ro el peatédn como para los usuarios de vehfculos. La solucidén de estos
\w10s es lo segregacién de los flujos, lo cual se puede realizar sepa-

los flujos temporal o espacialmente, dando lugar a los siguientes ti-
‘v cruces

Segregacién temporal
- Cruces cebra
- Cruces semaforizados
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- Segregacién en el espacio
- Corresponde a cruces peatonales
a desnivel.

Aliregular el derecho a via entre peatones y vehiculos, surgen cos-
tos y beneficios asociados a cada uno de los grupos inyolucrados.

Los criterios de provisién de facilidades peatonales explicitas es-
tén basadas en una medicién del conflicto vehfculo-peatén, en que aparente
mente se hace un balance de demoras y seguridad, donde los volimenes de fly
jo vehicular y peatonal determinan el grado de conflicto vehfculo-peatén y
el dispositivo de regulacifpn mds adecuado.

En las Figuras 1 y 2 se muestron los criterios ingleses y franceses
para seleccionar el tipo de cruce peatonal. Este tipo de recomendaciones,si
bien es cierto son de utilidad para ecotar las posibles soluciones o un pro
blema de conflicto vehiculo-peatén, no entregan informacién sobre la evalua
cién de impactos que se introducen por la presencia de una sefial de(regulo
cién.

En el siguiente capitulo se presenta una proposicién metodologica pa
ra considerar en las instalaciones de sem&foros peatonales, de tal manera
de incorporar la evaluacién de impoctos por grupo involucrados, la operacién
bptima de la sefial y la localizacién de ésta.

3l Regulacién del Conflicto Vehfculo-Peatén por Medio de Sem&foros Pea
tonales

Los criterios de optimizacién de la operacién de seméforos conside-
ran las demoras vehiculares, el nimero de detenciones, largos de cola,con-
sumo de combustible y aspectos de seguridad. Las demoras y detenciones peg
tonales, por lo general son ignoradas. Este procedimiento, si bien en el
tratomiento de intersecciones semaforizadas puede ser aceptable ya que la
operacién esté condicionada a los flujos vehiculaores lo que permite disponer
de tiempo de verde para el cruce peatonal adecuados, en el disefio de la ope
racién de seméforos peatonales son insuficientes.

Los seméforos peatonales regulan el derecho a via entre dos grupos
claramente identificables : Los peatones y los vehiculos. Es por ello que
ambos grupos deben ser considerados en el anélisis de instalacién y opera-
cién de un sembéforo de tipo peatonal. Un disefio operativo que ignore las
necesidades peatonales tiene como resultado un aumento en las demoras pea
tonales lo cual incita a comportamientos peligrosos al tratar de cruzar una
via (Hakkert y Ben-Yakov, 1985). Los herramientas que actualmente se utili
zan en la optimizacién de la operacién de seméfonps como los modelos SIGSEP
SIGCAP (Allsop, 1981) y TRANSYT (Robertson, 1969), no consideran los inte-
reses peatonales dentro de su légica de optimizacién. Modelos de desarrollo
més reciente como SIDRA-2 (Akcelick, 1985) tampoco han incorporado al tra-
tamiento peatonal. Existen s{ modelos de simulacién de tipo microscépico
como NESTSIM (FHA, 1982) y TRAFFICQ (Logie, 1980) que tidnen la posibilidad
de simular la operacién de un semdforo peatonal en una red, entregando in-
formacién de demoras.



-183-

Los programas de optimizacién creados bajo una perspectiva vehfcular
no permiten predecir demoras peatonales, informacién que es bésica para rea
lizar un balance de costos-beneficio en la provisién de estos elementos de

regulacién.
3.1. Proposicién metodologica para la provisién de sem&foros peatonales

a) Anélisis general

Al tener presente el trénsito peatonal y el peatén en sf como un usua

rio importante de la ciudad, es necesario conocer sus caracteristicas de
comportamiento.

Algunos de las caracteristicas més relevantes son las siguientes:

El peatbén es sensible a la distancia

El peatén se caracteriza por su movilidad espacial

El peatdén es sensible al confort

El peatédn es sensible o lao animacién y paisaje urbano.

Estas caracteristicas condicionan la localizacién como la implementa
216n de la facilidades peatonales.

El estudio de instalacién de una facilidad peatonal contempla las si
joientes etapas

Deteccién de conflicto

El conflicto vehiculo-peatédn podrd identificarse ya sea por denuncias
“ ceticiones de la comunidad o bien por un procedimiento de seguimiento ba

:2do en un archivo de ewentos como estadisticas de accidentes.

1] Recoleccién de datos

En terreno se deberé identificar a los grupos involucrados, de tal m
»ra de recoger toda la informacién posible que permita cuantificar el pro
“.en0. Esta informacién comprende

- Andlisis de origen-destino de los flujos peatonales involucrados
- Tiempos de cruces peatonal

- Tiempos de espera peatonal

- Volumen de flujo peatonal

- Caracterfsticas de flujo peatonal (p. ej. edad)

- Volumen de flujo vehicular

- Tiempo de viaje vehicular en arco comprometido

- Tasas de ocupacién de vehiculos.

) Anélisis y procesamiento de informacién

El ondlisis de la informacién recogida en terreno permitird evaluar
: ~agnitud del problema identificando los periodos de ocurrencia.
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iv) Estudios de §olucidnes

De acuerdo a las recomendaciones preliminares octualmente disponibles
(SECTU, 1984) seré posible determinar cual seré la focilidod peatonal més
adecuada.

b) Caso de semdforos peatonales

Para los sem&foros peatonales, al igual que en el anélisis de opera-
cién de seméfonos vehiculdres, seré de importancic determinar si la sefal
peatonal es posible de modelar como una interseccién aislada, o bien si exis
te una incidencia de los sem4foros cercanos. Ademds del anélisis del entor
no desde el punto de vista de la existencia de seméforos, serd necesario co
nocer el entorno desde la perspectiva de animacién urbana. Esto con el obje
tivo de conocer las caracteristicas de demanda de cruce peatonal, como por
ejemplo su distribucién espacial y temporal.

El andlisis de la instalacién de una sefial semaforizada contemplaré
las siguientes etapas

- Andlisis de localizacién éptima
- Determinacién de la operacién éptima
- Evaluacién de impactos

i) Anélisis de localizacién éptima

El criterio de localizacién de un sem&foro peatonal dependeré de si
se trata de un seméforo aislado o bien de una sefial imcorporada a una red
sicronizada.

a) Caso de seméforos aislado

Para esta situacién, la ubicacién de la sedcl dependeré fundamental-
mente de las carocteristicas de la demanda del cruce peatonal. Conociendo
los origenes-destino de los movimientos pectonales, identificanco los pun-
tos de generacién y atracciébn de viojes peatonales y teniendo en cuentallas
caracteristicas de comportamiento de los peatones se podré localizar el cru
ce semaforizado de tal formo que opere adecuadamente.

b) Caso de seméforo inserto en una red

En el caso de un seméforo peatonal ubicado dentro de una red semafori
zada, ademds de las razones expuestas en el punto anterior, incidiré en la
localizacién un criterio de minimizacién de demoras vehiculares.

El efecto de "pelotén” que se genera al otorgar derecho a paso en una
interseccién semaforizada, se va dispersondo a medida que aumenta la distan
cia a este cruce. Por.este motivo las brechas que permiten el cruce pectoa—
nal sin regulacién, serén mayores mientras més cerca se estd de la intersec
cién semaforizada. Es por esto que se ha sugerido que mientras més cercano
sea ellicruce peatui.ul de una interseccién regulada por sem&foros, menores
serédn las demoras de los peatones que intenten cruzar (Taylor, 1984).

El Comportamiento de “pelotén” permite esperar que la localizacién de
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un cruce peatonal incida también en las demoras vehiculares.

Mediaonte la optimizacién de la operacién de la red considerada con el
programa TRANSYT, es posible determinar la localizacién que minimiza las de
moras vehiculares, En efecto, mediante la comparacién del indice de rendi-
miento que entrega el programa, para distintas ubicaciones del “nodo peato
nal”, es posible escoger aquella localizacidn que entregue un fndice de ren
dimiento menor, ya que =

i=n
IR - S (bi+KCi)
i=1
donde :
IR = Indice de rendimiento
N = Nimero de arcos
Di = Demora media en arco i
K = Factor de ponderacién
Ci = Ndmero medio de detenciones por segundo en el arco i

En la Figura 3 se ejemplifica un eje de sentido Onico que incluye un
nodo peatonal, la.relocién tebrica esperada entre el indice de rendimiento
7 lo localizacién del cruce peatonal y el efecto de dispersién del pelotén.

Lo situacién general (Flujo-bidireccionales) serd bastante més comple
in yaoque la forma de la curva IR - localizacién dependeré de los vollmenes
de flujo vehicular como de la relacién de los flujos vehiculares con senti
4 inverso. En todo caso independientemente de la complejidad de la relacién
2s posible determinar el punto minimo de la curva, el cual determinard la
.vicocibén éptima de la sefial. Deberdn también analizarse la incidencia de
‘istintas localizaciones en el flujo en el flujo peatonal, que se reflejaré
¢n distintos tiempos de recorrido.

El andlisis de la localizacién éptima segin el procedimiento plantea
4> debe entenderse aplicable cuando redlmente existe la posibilidad de ju-
2ar con la localizaciédn del cruce y éste no esté predeterminado por la ca-
racteristica de la demanda peatonal.

1i)  Determinacién de la operacién éptima

En una gran proporcién de los accidentes que ocurren en zonas urbanas,
¢ston involucrados los peatones, aconteciendo muchos de estos en las inter
secciones. Diversas investigaciones han encontrado una correlacién entre
'2s demoras peatonales y los accidentes (Hakkert y Ben-Yakov, 1985), es por
*!lo que una operacidén adecuada de la sefial desde la perspectiva peatonal
‘iene importancia.

La duracién de los tiempos de verde para los peatones es generalmen-
2 determinada por el ancho de la calzada a cruzar. Los tiempos son calcu-
.~dos para permitir el cruce segurodde un peatén que comienza a cruzar al
~icio de la sefial verde peatonal, asumiendo una cierta velocidad de despla
:zriento,
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Las demoras peatonales generalmente pueden ser reducidas minimizan
do lo duracién del ciclo y aumentando la duracién del tiempo de verde pea-
tonal. Las investigaciones empiricas han demostrado que los peatones tien-
den a preferir tiempos de verde mds frecuentes.que tiempos més largos pero
més espaciados. (Taylor, 1984).:

a) Caso de seméforo :aislados.

Al plantearse como objetivo la minimizacién de las demoras totales,pa
ra determinar la operacién étima de una sefal, es necesario estimar las de
moras en que incurren las dos grupos involucrados.

- Demoras vehiculares

Las demoras vehiculares pueden estimarse medionte la conocida férmula
de Webster (Webster y Cobbe, 1966)

dvi = 0,9 C (1 -uwui )2 + x% - |
2 (1 - yi ) -2 qgi (1-xi) (1)

donde

dvi demora promedio por vehiculo en la corriente i (seg)

nou

= duracién del ciclo (seg)

ui = raozén de tiempo de verde parao esa corriente
yi = razén de flujo para la corriente i

xi = grado o tasao de saturacién

Modelando la interseccién. con SIGSET, se obtiene como salida del pro-
grama estimaciones de demoras ‘por movimientos.

- Demoras peatonales

Las demoras peatonales pueden estimarse mediante las ecuaciones cali
bradas por Griffiths et al. (1985)

La demora media de un peatédn queda expresada como :

dp = dt/ /Ab v Y (2)

siendo

~<
"

a+b+c+k + exp (,‘)ﬁt k) C/L 3 )
donde

k

I

d+e+ f : : , : : ( 4)

y corresponde al tiempo medio de ciclo, considerando una llegada peatonal
aleatoria o una tasa media (peat/seg) y suponiendo que el primer pea-
tén en llegar al cruce demanda derecho de via.
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4t que corresponde a la demora total durante un ciclo queda expresado por:

dt

/Avid-{c+b+e+f+d/2_}
/Ar‘(_e+F)_ic.+b+‘(e+1")/2}
+/u-r(o+b)2/2

(c+b)exp—}v‘4i v.d+/M.r(e+f)} ( 5 )

/(/(’vi y . corresponde a los flujos peatonales durante los tiempos
s verdes intermitente y rojo respectivamente.

+

&

Esta diferenciacién se debe o que la tasa de flujos peatonales no es
~iforme a lo largo del ciclo (Griffiths et. al., 1985),siendo mayor que el
cronedio durante el perfodo de verde y menor que el promedio durante el pe
*l2do de verde intermitente. Asi, considerando las siguientes ecuaciones de
zzntinuidad

/‘i-y=/(4v-c7“vidu+/4/(r(y—c—d) (6 )

e tiene

/IJ(,F:(Y-/M. -C-//tv —d'///tvi)/(y—c—d) {7 )
«tiores tipicos de /“ z 7 /uvi son Q/U. y 0,5/1_ respectivamen

Los iparémetros a,b,c,d,e y f corresponden o los distintos tiempos den
w2 del ciclo, los cuales se explican gréficamente en la Figura 4.

Boséndose en las observaciones en terreno se recomienda modificar la
< resion de la ecuacién 5 para flujos vehiculares menores de 1500 veh/hr,
~ido 0 que ésta :sobreestima las demoras peatonales. Asfi

dp]=/60— 4 + [ g - 4 . dp para g £ 1500 ( 8)
\ 11 1100/ {1100 11

dp = dp para g 2 1500

“ : q (veh/hr) corresponde al flujo vehicular (en ambas direcciones)
Los demoras totales serén entonces
DT = dv + K dp (9)

2 X : factor de ponderacién de demora peatonal

Este factar de ponderacién seré anélizado en el punto iii) del presen
» zzpltulo.
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Como las demoras, tando vehiculares como peatonales, son funciones de
las variables de operacién (ciclo y repartos), es necesario definir crite-
rios para su determinacién.

Los tiempos de verde peatonal (verde y verde intermiténte) serén fi-
jados de acuerdo a los criterios de seguridad antes descritos y a observa
ciones de terreno.

La determinacién del ciclo deberé conjugar dos objetivos que pueden
ser contrapuestos

- Desde la perspectiva peétoncl el ciclo éptimo seré el menor posible,
es decir el ciclo minimo ( C min)

- Desde la perspectiva vehicular se podré determinar un ciclo éptimo.
(Cv) minimizando demoras.

Esto lleva a dos situacionesiposibles
- Cv 5; C min

En este caso se adoptard el ciclo minimo, determinando los repartos
adecuados y las demoraos asociadas.

- Cv > C min
Esta situacién lleva a definir un valor limite para el ciclo,que es
aquel que corresponde al grado de saturacién méximo aceptable para el movi
miento vehicular ( C sat )
Como el grado de saturacién de un movimiento esté expresado como
xi =q, . C/Si.Vi ( 10 )

en que

gi = flujo vehicular del movimiento i

€ = wiclo
Si = flujo de saturacién del movimiento i
Vi = verde efectivo del movimiento i
se tiene
C sat &~ Xi . Si . f / qi
como
f=C-(a+b+c+d+e)
se tiene

C sat g{Xi.Si(c+b+c+d+e)/qi}/ {(Xi.Si)/qi—-]}
(11)
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Si C sat € C min, se considerar&é como ciclo éptimo peatonal a C min.
Se determinarén los repartos y las demoras asociados a C min y a Cv y a po
sibles valores intermedios. El ciclo que minimize las demoras totales de

ocverdo a los factores de peso que se otorguen corresponderé al ciclo de ope
racién de la sefial.

Si C sat > C min se tomaré como ciclo éptimo peatonal a C sat. Pa-
ra la determinacién del ciclo de operacién de los repartos, se procederé en
forma anéloga al coso anterior. (Ver Figura 5).

b) Caso de sem&foro inserto en una red

Para este caso las demoras vehiculares quedarén determinadas por el
modelo de optimizacién de operacién de redes TRANSYT. Las demoras peatona-
les se estimarén mediante los ecuaciones 2 y 8.

La determinacién del ciclo de operaciédn quedaré restringida por el ci
clo comén de la red. En efecto, se tendrdn dos posibilidades

C=C red o C =C red/ 2

El ciclo éptimo seré aquel que entregue un valor de demoras totales
de la red (incluyendo demoras peatonales) menores.

Desde la perspectiva peatonal, teniendo un ciclo de operacién deter-
~inado, la minimizacién de demoras equivale a maximizar el tiempo de verde
seatonal, lo cual incrementa las demoras vehiculidres.

As{ se tendrdn dos estructuras de repartos posibles

- Desde la perspectiva vehicular quedaré determinada por

c+d=1(c+d) min
siendo : (¢ + d ) min aquel tiempo que permite un cruce peatonal seguro

Desde la perspectiva peatonal quedaré determinada por

f = Ff min.

El valor minimo del tiempo de verde vehicular quedaré limitado por el
viempo de verde tal que no se exceda ol grado de saturacibén méximo acepta-
“». De lo ecuacién 10 se tiene

fsat i XN Cred . qgi / Si . Xi (12)

Estos dos extremos determinarén las cotas de los tiempos de verde pea
*2nal y vehfcular definiendo un rango para el cual se puede encontrar la
‘reracién de repartos étimo que minimize las demoras totales de acuerdo a
~cvacibn 9. (Ver Figura 6).
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iii) Evaluacién de impactos

Estrictamente es posible determinar los costos y beneficios de un pro
yeoto de instalacién de una sefial peatonal comparando la operacién del sis
tema con y sin sem&foro, y realizar una evaluacién econbémica tradicional.
Este proceder tiende generalmente a considerar la instalacién de un seméfo
ro peatona como no rentable.

Considerando que los grupos involucrados tienen distintas caracteris
ticas es necesario realizar un anélisis por grupo, cuantificando los impac
tos (costos o beneficios) separadamente. La importancia relotiva que le
otorgue la comunidad a cada uno de estos grupos, determinaré la factibilidad
de la.implementocién de un paso peatonal semaforizado.

En términos de demoras la justificacién de instalacién de un seméforo
peatonal dependeré de las ponderaciones relativas entre demoras vehiculares
y peatonales, o en estricto rigor entre las demoras de los usuarios de vehi
culos y demoros de los peatones.

Se ha sugerido que las demoras peatonales deben ser més valoradas que
las demoras de los usuanios de vehiculos. (Taylor, 1984) y que un valor de
tres para el factor k de la ecuacién 9, es adecuado. Esto es consecuente con
la distinta valoracién del tiempo dentro y fuera del vehfculo que se encuen
tra generalmente es menos atractivo que el tiempo dentro de un vehiculo.

Ademés de las comparaciones de demoras es posible agregar el aumento
de consumo de combustible y lo emisién de contaminantes, como también la
disminucién de accidentes.

4. Conclusiones y Recomendaciones

Las peticiones de facilidades pectonales que se hacen llegar o las

autoridades locales, hace necesario disponer.lde metodologfias que permitan

abordar el problema adecuadamente.

En el desarrollo de estas metodologias es necesario tener presente lo
siguiente

- El peatén es un usuario importante de las vias plblicas, cuyos inte

reses deben considerarse en el disefio operativo de las sefales de regulacién.

- Las caracterfisticas de comportamiento del peatén serén antecedentes
necesarios a considerar en la instalacién de facilidades peatonales.

Cabe sefialar que este comportamiento dependeré de una serie de varia-
bles como edad, coracteristicas socieccnbédmica etc.

- El anélisis de instalacién de un seméforo peatonal deberé comprender
al menos las siguientes etapas ; Localizacién, disefio,operativo y evaluacién
de impactos.

- Tanto el anélisis de localizacién como de operacién dependeré de si
la sefial semaforizada forma parte de una red o bien corresponde a un seméfo
ro aislado. -

i
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- Para el caso de un seméforo cislado el criterio de minimizacién de
demoras peatonales serd la minimizacién del tiempo de ciclo, mientras que

para una sefal inserta en unao red seré la maximizacién del tiempo de verde
peatonal .

- La decisién de provisidén de un seméforo peatonal no deberé basarse
en una evaluacidén econbémica tradicional, sino en un andlisis de los impac-
tos a los grupos involucnados, teniendo presente que es posible otorgar dis
tinta importancia relativa a cada uno de ellos.

Se vislumbran algunas &reos donde es necesario concertar esfuerzos de
investigacién. Entre estas se pueden destacar los siguientes :

- Es necesario desarrolliar modelos que consideren la interaccién pea
tonal con el flujo vehicular estimado, indices de rendimiento en que se con
sideren los intereses peatonales.

- Considerando que el comportamiento peatonal es bésico en la estimé
cién de demoras, es necesario calibnar funciones de demoras con informacién
recogida en nuestro pais.

- En la evaluacién de impactos, ademés de las comparaciones de demo-
ros, es posible considerar los costos derivados del aumento de consumo de
combustible de emisién de contaminantes como los benenficios atribuibles a
los peatones por la reduccién de accidentes. Esto hace necesario fijar pau
tas para lo comparacién objetivo entre estos diversos aspectos. B
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