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Resumen

El presente estudio analiza el comportamiento de cruce de los peatones para acceder a un
conjunto de edificios. Se observo a los peatones cruzar la calle y luego se les hizo una pequefia
encuesta sobre su viaje actual, su conducta como peaton y las variables demograficas. Los
peatones tenian la opcion de cruzar la calle en zonas demarcadas de cruce y a mitad de cuadra
(ilegalmente). Se model6 el comportamiento de los peatones en su eleccién de cruce, mediante
modelos logit. Los resultados del modelo muestran que la eleccion de cruce de los peatones
esta influenciada principalmente por el origen y el destino de su caminata. El caso de estudio
(Jiménez, 2010) muestra que los peatones siguen una trayectoria “natural” —mas corta o de
minima energia— en sus caminatas. En la medida en que los cruces designados para peatones
no estén ubicados en las sendas naturales de caminata, estas facilidades, probablemente, seran
ignoradas por las personas. Si el énfasis en la gestion de los conflictos peaton-conductor pasa
por minimizar los tiempos de espera de los vehiculos, sin considerar las sendas naturales de
los peatones, las soluciones implementadas no cumpliran con el objetivo de brindar seguridad
y comodidad a los peatones.
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Desarrollo

INTRODUCCION

Se ha demostrado que la conducta del peaton esta determinada por factores propios del
individuo. La edad (Moyano, 2002; Rafaely et al., 2006; Zhou et al., 2009; Lobjois y Cavallo,
2009; Avineri et al., 2012), el género (Schwebel et al., 2009; Holland y Hill, 2007; Andersson
y Lundborg, 2007; Yagil, 2000), la experiencia de manejo (MAPFRE, 2005), entre otros,
afectan la percepcion de riesgo de atropello y condicionan la eleccién de cruce vial.

El comportamiento de los peatones esta relacionado también con las particularidades del viaje
y de la zona por donde caminan. La ubicacion del origen y/o destino, la longitud de la ruta, la
distancia entre el paso peatonal y el destino, son factores muy importantes en la eleccién de
sitio de cruce vial (Sisiopiku y Akin, 2003; Seneviratne y Morrall, 1985). La conducta del
peatdn al cruzar una via depende de la magnitud y velocidad del trafico vehicular, del disefio
de facilidades peatonales y de la presencia de otros peatones cruzando (Chu et al., 2002;
Baltes y Chu, 2002; Simpson, 2003; Schmidt y Farber, 2009; Rosenbloom, 2009; Chagas y
Lindau, 2009; Sun et al., 2010).

Aunque se ha determinado que los peatones saben que existe mayor peligrosidad asociada a
cruzar la via por donde no estd permitido (Conejera et al., 2003) y perciben que son
vulnerables (Joshi, 2001), muchos de ellos cruzan fuera de los pasos peatonales por
conveniencia, ahorro de tiempo, o porque no perciben riesgo al cruzar en sitios no designados
de cruce (Sisiopiku y Akin, 2003).

De acuerdo con lo anterior, es importante estudiar el comportamiento peatonal y determinar
los factores que inducen a los peatones a arriesgarse. En la presente investigacion se presenta
una metodologia para estudiar la conducta del peatdn en su eleccion de cruce vial y se estudia
un caso particular de comportamiento de los peatones en un sitio en que las personas se ven
enfrentadas a cruzar una via vehicular de cinco carriles por sentido para llegar a su destino, la
calzada vehicular estd separada por una medianera. El flujo vehicular en la via es de
aproximadamente 2.000 vehiculos por sentido durante la hora de analisis y existe regulacion
con semaforo en algunas intersecciones cercanas. A pesar de la existencia de pasos peatonales
demarcados, se observa una alta proporcion de peatones cruzando a mitad de cuadra,
ignorando los pasos peatonales existentes.

OBJETIVOS:
GENERAL

Plantear una metodologia de andlisis que permita determinar como las caracteristicas del
peaton y de la infraestructura condicionan el comportamiento peatonal.



ESPECIFICOS

Identificar, mediante encuestas de preferencias reveladas, distintas rutas peatonales y sitios de
cruce gue utilizan los peatones para llegar desde su origen hasta su destino.

Modelar el comportamiento de los peatones, utilizando modelos de eleccion discreta, de
acuerdo a las caracteristicas sociodemograficas del individuo y a las particularidades de la
zona por donde caminan.

Materiales y Métodos

Para recolectar informacion de los peatones y del viaje se aplican técnicas de preferencias
reveladas, registrando en un formulario de encuesta las caracteristicas socioeconémicas del
individuo, asi como el origen de su caminata, la ruta que utiliza para su arribo al lugar de
destino y el sitio de cruce vial. La definicion de las variables que se incluyen en la encuesta
permite analizar si algunas de las hipdtesis identificadas en la literatura, referentes a que las
caracteristicas socioeconémicas de los individuos y las particularidades del viaje afectan su
eleccion de cruce vial.

Para determinar como se percibe el tema del comportamiento peatonal y poder mejorar la
encuesta, se realiza un andlisis grupo focal. Ademas, para indagar si las personas entrevistadas
entienden bien el formulario, se realizan encuestas exploratorias.

La eleccidn de cruce de los peatones se modela a nivel individual a través de modelos de
eleccion discreta, se supone que los individuos escogen libremente el sitio de cruce para llegar
a su destino de manera racional (de acuerdo a su restriccion de tiempo), conforme al nivel de
satisfaccion o utilidad que le genera. La estimacion de los modelos se realiza con base en el
software BIOGEME (Bierlaire, 2003).

Resultados y Discusion

De acuerdo con los resultados de la modelacion, el comportamiento del peaton en su eleccion
de cruce vial depende de la ubicacion del origen (0) y destino (d) respecto a su cercania con
las facilidades peatonales. En este caso particular de estudio, los resultados indican que el
hecho de provenir de un sitio cuya salida no esta alineada con el cruce peatonal o de paraderos
de bus ubicados a mitad de cuadra, incentiva el cruce a mitad de cuadra, lo mismo que
dirigirse hacia algun edificio cuyo acceso esta a mitad de cuadra. Por otro lado, los peatones
que se dirigen hacia un edificio ubicado cerca de una interseccion con semaforo con fase
peatonal, o que llegan en modo auto acompariante o a paraderos de bus ubicados cerca de un
cruce peatonal, tienen menor utilidad de cruzar a mitad de cuadra.

Segun lo observado en la zona de estudio, los peatones que se bajan del bus en los paraderos
ubicados a mitad de cuadra prefieren cruzar cerca del sitio donde los deja el bus que caminar
un poco mas para llegar al paso peatonal. Por otro lado, el tener como destino los edificios
ubicados a mitad de cuadra es un incentivo para que los peatones crucen fuera del paso



peatonal, dado que para poder cruzar en las intersecciones reguladas con semaéforo, los
peatones deben caminar mas.

Los peatones que se bajan en los paraderos de bus ubicados cerca de las intersecciones con
semaforo con fase peatonal generalmente llegan hasta la interseccion con semaforo para
cruzar, dado que el paso peatonal les queda en su ruta hacia el destino. Algo similar ocurre
para los peatones que se dirigen hacia los edificios que tienen su acceso cerca de las
intersecciones con senda peatonal.

De acuerdo con las observaciones realizadas en la zona de estudio y los resultados de la
modelacién, se comprueba que el peaton lo que busca es ahorrar tiempo y por lo tanto la
eleccion de dirigirse hacia el semaforo para cruzar o realizar el cruce a mitad de cuadra, se ve
influenciada por la ubicacion del origen y/o destino, asi como de la ubicacion y disefio de las
facilidades peatonales. Estos resultados coinciden con algunas investigaciones (Seneviratne y
Morrall, 1985; Sisiopiku y Akin, 2003).

En resumen, para el caso particular de la poblacion estudiada, la ubicacion del origen y del
destino de la caminata, asi como el tiempo de cruce, son las variables que condicionan la
decision de cruce vial. La distancia entre facilidades peatonales y el disefio ineficiente para
peatones de algunas intersecciones con semaforo, sumado a la sensacion de seguridad y
resguardo que genera en los peatones la existencia de una medianera en la calzada, incentiva el
cruce a mitad de cuadra. Las caracteristicas personales no determinan el comportamiento
peatonal probablemente debido a la habitualidad de la ruta y del cruce que realizan los
peatones, dado que la rutina cambia la percepcion de riesgo de atropello.

Conclusiones

La literatura relacionada con el comportamiento peatonal sugiere que la decisién de un peaton,
respecto al sitio donde cruza una via, esta determinada por factores propios del individuo tales
como edad, genero, aversion al riesgo, aceptacién de brechas, experiencia de manejo. Sin
embargo, para el caso particular de estudio, segun la informacion recopilada en las encuestas,
no se observa grandes diferencias entre las caracteristicas personales de los peatones que
cruzan en el seméforo o a mitad de cuadra. Los resultados de la modelacion, a traves de
modelos de eleccion discreta, comprobaron que las caracteristicas personales (género, edad,
contextura, experiencia o frecuencia de manejo) no explican la eleccion de sitio de cruce para
este caso particular.

Otra de las variables asociadas con la conducta del peatdn se relaciona con las particularidades
del viaje (ubicacion del origen o destino, tiempo de la caminata, horario, motivo) y con las
caracteristicas de la zona por donde se camina. En este sentido, de acuerdo con la informacién
de las encuestas, no se observa diferencias significativas entre el comportamiento de los
peatones que van apurados y que se dirigen a trabajar o a clases, respecto de los que van sin
apuro y que no tenian que llegar a una hora especifica. Por otro lado, si se evidenciaron



comportamientos de cruce vial distintos dependiendo del destino de los peatones y de la
ubicacion de las facilidades peatonales respecto del sitio donde los individuos toman la
decision de por dénde cruzar la calle. En los modelos de comportamiento se obtuvo que
efectivamente, la eleccion del sitio de cruce estd determinada por la ubicacion del origen y por
el tiempo que se tarda para llegar al destino.

Segun el analisis de la informacion de las rutas seguidas por los peatones entrevistados, se
comprobd que los individuos utilizan la trayectoria que los acerque mas rapidamente a su
destino y caminan hasta la interseccion que esté mas cerca de su destino. Ademas, la mayoria
de los peatones entrevistados prefiere cruzar a mitad de cuadra debido al ahorro de tiempo que
experimentan. Por otro lado, los resultados de las estimaciones de los modelos de
comportamiento indican que la variable tiempo de cruce determina la decision del sitio por
donde cruzar la calle.

La costumbre de utilizar una ruta o cruzar en un sitio especifico cambia la percepcion de
riesgo de los peatones, en el grupo focal se manifesté que dado que se transita por un sitio
conocido, el riesgo de atropello se asume con una mayor confianza y que por lo general
esperan un tiempo y espacio adecuado para cruzar a mitad de cuadra. En el caso de estudio, el
riesgo expresado como la relacién entre el nimero de atropellos dividido entre el nimero de
peatones cruzando, es menor en la interseccién con seméaforo que a mitad de cuadra, esto se
explica porque las personas cruzan con méas cuidado cuando no existen facilidades peatonales
(Ekman, 1996). La mayoria de los peatones entrevistados perciben que tienen un buen
comportamiento vial a pesar de que no cumplan con la normativa vial y crucen a mitad de
cuadra.

Dado que un componente importante del comportamiento peatonal estd relacionado con la
habitualidad y esto modifica la percepcién de riesgo de atropello, es necesario hacer
conciencia en los peatones sobre su vulnerabilidad y el riesgo de atropello al que estan
expuestos. Otras acciones correctivas y preventivas necesarias para disminuir la cantidad de
atropellos tienen que ver con la dotacion de un entorno peatonal agradable y con un adecuado
disefio de las facilidades peatonales, que responda a las necesidades de estos usuarios
vulnerables.

El caso de estudio muestra que los peatones siguen una trayectoria “natural” —mas corta o de
minima energia— en sus caminatas. En la medida que los cruces designados para peatones no
estén ubicados en las sendas naturales de caminata, estas facilidades, probablemente, seran
ignoradas por las personas. Si el énfasis en la gestion de los conflictos peatdn-conductor pasa
por minimizar los tiempos de espera de los vehiculos, no considerando las sendas naturales de
los peatones, las soluciones implementadas no cumplirdn con el objetivo de brindar seguridad
y comodidad a los peatones.



Se recomienda que el disefio y ubicacion de las facilidades para peatones se optimice desde el
punto de vista de los usuarios, de modo gue no constituya una excusa a no respetar las normas
de transito.

Trabajos Futuros

La presente investigacion analiza un caso particular de estudio, cuya metodologia
puede ser aplicada en otros sitios donde se quiera estudiar el comportamiento peatonal.
Una vez que se cuente con la informacion de la zona y de la poblacion, a través de una
modelacién como la que se hizo en este trabajo, se podria determinar si efectivamente
las hipotesis que existen sobre los factores que determinan el comportamiento peatonal
se cumplen en el caso particular que se desee estudiar.

Los modelos de comportamiento calibrados en la presente investigacion son sensibles
al tiempo de espera y por lo tanto es recomendable hacer estimaciones para otros
periodos en que el flujo vehicular sea menor y donde el peaton cruce a mitad de cuadra
aprovechando las brechas entre los vehiculos de un mismo peloton, lo cual tiene
asociado un mayor riesgo de atropello. En ese caso, se podrian aplicar modelos de
brechas, donde las brechas aceptadas por cada peatdén dependeran de su aversion al
riesgo y posiblemente estén relacionadas con sus caracteristicas personales.
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