DISEÑO OPERACIONAL DE INTERSECCIONES.

La base de los problemas que tienen lugar en una intersección es el uso de un área común por parte de corrientes vehiculares que viajan (o quieren viajar) en direcciones diferentes.

Esto da lugar a diferentes conflictos que tienen lugar en las intersecciones y que se pueden presentar aislada o conjuntamente en diversas configuraciones geométricas de éstas (Fig. 1).









Fig. 1: Conflictos en intersecciones.

Desde el punto de vista de su diseño físico se puede decir que una intersección es un encuentro, empalme o cruce de dos o más vías al mismo nivel. Su diseño debe ser tal que permita el paso del mayor número de vehículos a través de ella en la forma más expedita, segura y económica posible, sin deteriorar el ambiente urbano a su alrededor.

En términos generales, los factores que constituyen antecedentes para el diseño físico y operacional de intersecciones son los siguientes:

a) Rol de la intersección en la red: para otorgar uniformidad con respecto del diseño y funcionamiento de intersecciones adyacentes.

b) Tipo de vías que confluyen: para mantener las características funcionales y estándares de diseño de las vías que se conectan mediante la intersección.

c) Características y comportamiento del tráfico: para conocer su distribución por movimiento, composición del tráfico, velocidad de aproximación, variación temporal de la demanda, existencia de peatones, estacionamientos, paraderos, etc.,

d) Condiciones topográficas y ambientales: para examinar las restricciones en cuanto a uso intensidad del suelo adyacente, redes de servicios existentes, etc.

El criterio dominante en el diseño de intersecciones urbanas es la capacidad, ya que éstas constituyen el elemento vial que condiciona la capacidad de la red vial urbana en su conjunto. No obstante, es evidente que este criterio puede estar en conflicto con los aspectos de economía, seguridad y deterioro ambiental que también deben prevalecer en el diseño.

Una forma limitada de incorporar y ponderar todos estos objetivos es cuantificando los términos monetarios. Es así como para fines prácticos, se consideran los siguientes impactos para el diseño de intersecciones:

· Costos de operación de vehículos (fundamentalmente combustible); 

· Costos de inversión (construcción, expropiación, sistema control, etc.); 

· Costos de tiempos a los usuarios (demoras); 

· Costos de contaminación atmosférica (Co, No, HC); 

· Estándares cualitativos de seguridad y calidad ambiental (uso de suelo, accidentes, intrusión visual, ruido, etc.).

El balance entre estos impactos, en conjunción con los factores de diseño enunciados, darán origen a la forma de control de la intersección. En general, existen cinco formas básicas de control:

· Control implícito o ausencia de control; 

· Intersección con señal de prioridad (pare, ceda el paso); 

· Intersección semaforizada; 

· Intersección giratoria o rotonda; 

· Intersección a distinto nivel.

La selección del tipo de control más adecuado puede hacerse de dos maneras básicas:

1) Realizar un diseño preliminar de dos o tres alternativas de control; calcular los costos y beneficios de operación de cada alternativa; elegir la alternativa más eficiente a partir de un análisis beneficio costo.

2) Utilizar normas que justifiquen cada tipo de control en base a un análisis aproximado beneficio ‑costo en el cual se sustentan.

Aún cuando el diseño físico y operacional de intersecciones no corresponde a criterios rígidos, dada la multiplicidad de factores involucrados, se pueden citar algunos principios generales a tener presentes. Entre éstos, se pueden mencionar los siguientes:

a) Preferencia a movimientos principales: los movimientos más importantes deben tener preferencia sobre los secundarios; esto lleva a limitar o eliminar de la intersección los movimientos secundarios de menos importancia.

b) Reducción de áreas de conflicto: las grandes áreas pavimentadas producen movimientos desordenados de vehículos y peatones, con posibilidad de accidentes y reducción de capacidad;  son, por ende, no recomendables.

c) Perpendicularidad de trayectorias: se consideran aceptables ángulos de intersección entre 60º y 12052; las intersecciones en ángulo recto minimizan las áreas de conflicto, facilitan las maniobras, disminuyen la gravedad de accidentes y permiten juzgar mejor posiciones y desplazamientos relativos; este principio es de menor interés en intersecciones semaforizadas.

d) Paralelismo en la convergencia o divergencia de trayectorias: la incorporación o salida de una vía debe hacerse en un ángulo de entre 109 y 15Q para aumentar la fluidez del tráfico; ángulos mayores disminuyen la seguridad y capacidad de la intersección; en vías rápidas es aconsejable disponer de pistas de aceleración y deceleración.

e) Separación de puntos de conflicto: éstos deben reparase mediante canalización de movimientos para que los usuarios no deban atender simultáneamente a varios movimientos; no obstante, cuando hay semáforos puede ser conveniente concentrar algunos puntos de conflicto, sustituyendo su separación espacial por una temporal.

f) Control de la velocidad: para evitar adelantamientos en área de conflicto y para controlar la velocidad de los vehículos que entran a la intersección se pueden usar canalización con curvas de radio adecuado o enangostamiento de las calzadas.

g) Control de puntos de giro: para evitar virajes en puntos no convenientes se pueden poner islas que los hagan muy difíciles e imposibles; si las islas son físicas y no demarcadas se obtienen mejores resultados, siempre que no se reduzca la capacidad o sean obstáculos peligrosos.

h) Creación de zonas protegidas: las islas proporciona a vehículos y peatones espacios debidamente protegidos para esperar la oportunidad de paso o para cruzar por etapas varias corrientes de tráfico, sin tener que esperar una brecha simultánea en todos ellas.

i) Visibilidad : en el mejor de los casos, deberá existir la distancia de visibilidad de parada entre el punto de conflicto y el punto en que un conductor pueda ver a otro que tenga preferencia; si esto no es posible, deberá limitarse la velocidad de los vehículos que accedan a la intersección, llegando incluso a su detención total.

j) Sencillez y claridad: no son convenientes las intersecciones complicadas que presenten dudas a los usuarios; la canalización no debe ser excesivamente complicada ni obligar a los vehículos a recorridos molestos o muy largos; debe optase por diseños limpios que permitan una señalización simple y clara.
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