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 CAPÍTULO V

SEMÁFOROS 

5.1. GENERALIDADES
 

5.1.1. DEFINICIÓN
 

movimiento de vehículos y peatones en calles y carreteras, por medio de 
luces de color rojo, amarillo y verde, operadas por una unidad de control.

 
5.1.2. USO

 

funciones:
 

peatonal para permitir el paso de otra corriente vehicular o peatonal.
 
b)  Regular la velocidad de los vehículos para mantener la circulación 

contínua a una velocidad constante.
  
c)  Controlar la circulación por canales.
 
d)  Eliminar o reducir el número y gravedad de algunos tipos de accidentes, 

principalmente los que implican colisiones perpendiculares.
 

 
5.1.3. CLASIFICACIÓN

 

de operación de sus controles. Según esto, tenemos la siguiente división:
 

 

a) Totalmente accionados 
b) Parcialmente accionados
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5.1.4. ELEMENTOS QUE COMPONEN UN SEMÁFORO

a continuación.

          5.1.4.1. CABEZA

direcciones.

5.1.4.2. SOPORTES

donde el conductor y el peatón tengan la mejor visibilidad y puedan observar 
las indicaciones.

Por su ubicación en la intersección, los soportes son de dos tipos:

A) Ubicación a un lado de la vía:

     1. Postes
     2. Ménsulas cortas

B) Ubicados en la vía:

     1. Ménsulas largas sujetas a postes laterales
     2. Cables de suspensión
     3. Postes y pedestales en islas

5.1.4.3. CARA
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5.1.4.4. LENTE

5.1.4.5. VISERA

Es un elemento que se coloca encima o alrededor de cada una de las 
unidades ópticas, para evitar que, a determinadas horas, los rayos del 
sol incidan sobre éstas y den la impresión de estar iluminadas, así como 

5.1.5. UNIDAD DE CONTROL

5.1.6. DETECTORES

Son los dispositivos capaces de registrar y transmitir los cambios que se 

5.1.7. MANTENIMIENTO

Un mantenimiento adecuado es muy importante para el funcionamiento 

indicaciones imprecisas no pueden imponer el respeto necesario. Por lo 
tanto, su mantenimiento es de primerísima importancia desde este punto 
de vista.

Los costos de mantenimiento se toman en cuenta al adquirir el equipo; a 
veces, un bajo costo inicial puede resultar antieconómico si el costo de 
conservación es elevado.

5.1.8. REGISTRO DE MANTENIMIENTO

compras de equipos y al programa de mantenimiento y conservación.
Los registros de trabajo de mantenimiento o conservación, bien llevados, 
son útiles desde varios puntos de vista :
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convenientes de adquirir en el futuro y para mejorar los procedimientos de 
conservación.

Los registros de mantenimiento con frecuencia son de utilidad a las 
autoridades que intervienen en caso de accidentes.

5.1.9. PINTURA

mantener la buena apariencia de los mismos.

amarillo y repintarse cada dos años como mínimo, o con mayor frecuencia 
si es necesario. Las partes internas de las viseras que se usan alrededor de 

5.1.10.PREVISIÓN DE INSTALACIONES

ampliaciones o cualquier tipo de cambio físico o de diseño en un futuro 

5.1.11. AUTORIDAD

operados en arterias públicas únicamente por la autoridad competente 
y complementados con una vigilancia efectiva para hacer respetar sus 
indicaciones.
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5.2. SEMÁFOROS PARA EL CONTROL DEL TRÁNSITO DE VEHÍCULOS

5.2.1. ASPECTOS GENERALES

5.2.1.1. CLASIFICACIÓN

siguiente forma :

        1. Totalmente accionados 
        2. Parcialmente accionados

5.2.1.2. ESTUDIOS NECESARIOS DE INGENIERÍA DE TRÁNSITO

Se debe efectuar previamente una investigación de las condiciones del 

5.2.1.3. SIGNIFICADO DE LAS INDICACIONES

5.2.1.3.1. COLOR

formar una línea vertical. El rojo debe encontrarse sobre la parte 
alta, inmediatamente debajo debe encontrarse el amarillo y el
verde de último. 

5.2.1.3.2. SIGNIFICADO Y APLICACIÓN DE LOS COLORES

A) VERDE

preferentemente iluminada) prohíba dichos giros.
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B)  AMARILLO

frenadas bruscas. Algunas condiciones físicas especiales de la 

muy pronunciadas), altas velocidades de aproximación o 

duración mayor que el normal para despejar la intersección. En 

adicional para desalojar totalmente la intersección.

durante el intervalo necesario para desalojar la intersección. Sin 

C) ROJO FIJO

detenerse antes de la raya de paso peatonal y, si no la hay 
antes de la intersección, y deben permanecer parados hasta 
que vean el verde correspondiente.

que esté seguro de no interferir con algún vehículo o que un 

direccionales con amarillo o con rojo, o cuando se use el amarillo 
con rojo para alertar a los conductores del próximo cambio a 
verde.
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D) INTERMITENTES

1. Rojo Intermitente: Cuando se ilumine una lente roja con destellos 

lente amarilla con destellos intermitentes, los conductores de los 

3. Verde intermitente: Cuando la lente verde funcione con destellos 

verde.

                5.2.1.3.3. FLECHAS DIRECCIONALES

dirección o direcciones así indicada.

Estos conductores deben respetar el posible derecho de vía de otros 
vehículos y peatones que se encuentren legalmente dentro de la 

peatonal indique otra cosa.
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otros vehículos que en ese momento se encuentren dentro de la 
intersección también legalmente.

considerablemente si existen carriles especiales para el movimiento 
o giro indicado complementados con marcas en el pavimento y con 
un señalamiento adecuado.

carril haciendo cierto giro, pero prohibiendo que proceda de frente, 
debe encenderse la lente roja para esos vehículos al mismo 

cualquier carril proceda de frente, pero prohibiéndole cierto giro 

direcciones y la lente roja de la misma cara no debe encenderse.

       5.2.1.4.  CARAS

        5.2.1.4.1. TIPOS DE MONTAJE DE CARAS DE SEMÁFOROS

3. Postes o pedestales en islas.
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5.2.1.4.2. NÚMERO

Debe haber un mínimo de dos caras para cada punto de aproximación 

por camiones y autobuses, y representa un factor de seguridad en caso de 

la noche o cuando se funda algún bombillo.

número de canales, necesidad de indicaciones direccionales o de giro, 

5.2.1.4.3. UBICACIÓN LONGITUDINAL DE CARAS DE SEMÁFOROS

los conductores que se aproximan a la intersección.

LEJANO DEL ACCESO DE LA INTERSECCION
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en la prolongación de la raya de paso de peatones y diagonal a la posición 

1. Donde existen limitaciones de visibilidad
2. En las intersecciones rurales aisladas.

C) Donde haya solamente una cara montada en postes o pedestal, ésta 
debe colocarse del lado lejano de la intersección y debe haber también una 

a la posición del primero.

de la vía.

peatonal; por eso, donde haga falta el control peatonal, debe suplementarse aquello 

nocturna.

En la separata del presente Manual se muestra ejemplos típicos de ubicación de 

5.2.1.4.4. UBICACIÓN TRANSVERSAL

hombrillo del camino, fuera del acotamiento.

0.60 metros medidos de la orilla externa del sardinel a su base. 

coincida con el hombrillo del camino, fuera del acotamiento.
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5.2.1.4.5. ALTURA

 Altura mínima 2.30 metros.

 Altura mínima 5.30 metros.

 Altura mínima 5.30 metros.

5.2.1.4.6. ÁNGULO DE COLOCACIÓN

con respecto al eje del acceso. En los de ménsula conviene dar una 
inclinación de 5 grados hacia abajo.

5.2.1.5. LENTES

5.2.1.5.1. FORMA

rectangulares.

5.2.1.5.2. DIMENSIONES

para las de 30 cm.

La experiencia con este tamaño de lente, hasta ahora, ha sido 
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Las lentes de 30 cm. son aconsejables cuando hay riesgo de que el 

ocurren en los casos siguientes:

A) Intersecciones rurales o cruces con altas velocidades de 
aproximación.

B)    Cruces o intersecciones aisladas en los que no es de esperarse que   

C)   Lugares donde haya problemas especiales de interferencias, como 
cruces en los que existan anuncios luminosos que se puedan 

canales reversibles.

5.2.1.5.3. NÚMERO Y POSICIÓN

posición inferior.

posible del lado del movimiento que controlan; pero, si hay que instalar 

encontrarse inmediatamente a la derecha del amarillo; luego vendría el 

«a la derecha».
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5.2.1.5.4. INSCRIPCIONES O LETREROS SOBRE LENTES

recomienda en las normas para estos artefactos.

5.2.1.6. VISIBILIDAD E ILUMINACIÓN DE LAS LENTES

Cada lente debe ser iluminada independientemente. Esto es esencial para 
obtener uniformidad en la posición de las lentes, para darle satisfactoria 

requeridas.

desde una distancia mínima de 300 metros en condiciones atmosféricas 

desde una distancia mínima de 60 metros.

casos puede ser conveniente el empleo de una cara adicional en el mismo 
poste a una mayor altura.

aproxima sólo vea la indicación que le corresponda.

5.2.1.7. LÍMITE DE ÁREA CONTROLADA POR SEMÁFORO

instalados o bien en aquellos sitios en que se requiera a mitad de la 
cuadra.

5.2.1.8. FUNCIONAMIENTO CONTINUO Y EFICIENCIA
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desobediencia, arbitrariedad y, con esto, peligros innecesarios difíciles de 
corregir después.

forma intermitente.

para que ninguna persona pueda creer que se ha quemado algún bombillo 

5.2.2. SEMÁFOROS PRESINCRONIZADOS O NO ACCIONADOS POR EL
    TRÁNSITO

5.2.2.1. DEFINICIÓN

a una programación de tiempo determinado o a una serie de dichas 
programaciones establecidas.

como duración del ciclo, intervalo, secuencia, desfasamiento, etc., pueden 
ser cambiadas de acuerdo a un programa determinado.

5.2.2.2. USO

adaptable a intersecciones donde se desee coordinar la operación de 

cercanas en la misma calle o calles adyacentes.

5.2.2.3. REQUISITOS QUE JUSTIFICAN SU INSTALACIÓN

A) Volumen mínimo de vehículos.

C) Volumen mínimo de peatones.
D) Movimiento o circulación progresiva.

Si el volumen de circulación disminuye al 50% o menos de los volúmenes 
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sustituyan por operaciones de destellos o intermitentes, las cuales se deben 

5.2.2.3.1. VOLUMEN MÍNIMO DE VEHÍCULOS (Condición A)

La condición de volumen mínimo de vehículos, se entiende que es 

La condición se cumple cuando en la calle principal y en los accesos 

indicados en la tabla siguiente en cada una de ocho horas de un día 
representativo.

secundaria corresponden a las mismas ocho horas. El sentido de 

puede ser por un acceso durante algunas horas y por la aproximación 
opuesta durante las horas restantes.

excede de 60 kilómetros por hora, o si la intersección queda dentro 

menos, el requisito de volumen se reduce al 70% del indicado en la 
tabla.

REQUISITO (A) 
VOLUMEN MÍNIMO DE VEHÍCULO

Número de Carriles de
 Circulación por acceso

 en ambos accesos
Vehículos por hora en

 en ambos accesos)

Vehículos por hora en
el acceso de mayor 
volumen de la calle 

secundaria
)Calle

 Principal
Calle 

Secundaria

1 1
1

500
600
600
500

150
150
200
200
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REQUISITO (A) 
VOLUMEN MÍNIMO DE VEHÍCULO

Número de Carriles de
 Circulación por acceso

 en ambos accesos
Vehículos por hora en

en ambos accesos

Vehículos por hora en
el acceso de mayor
volumen de la calle 

secundaria

Calle
 Principal

Calle 
Secundaria

1

1

1
1

750
900
900
750

75
75
100
100

 5.2.2.3.2. INTERRUPCIÓN DEL TRÁNSITO CONTÍNUO  
(Condición B)

para ser aplicada donde las condiciones de operación de una calle 

Este requisito se satisface cuando, durante cada una de ocho horas 
de un día representativo, en la calle principal y en la aproximación 
de mayor volumen de la calle secundaria, se tienen los volúmenes 
mínimos indicados en la tabla siguiente y si la instalación de 

Los volúmenes en las calles principal y secundaria corresponden 
a las mismas ocho horas. Durante esas ocho horas, el sentido de 
circulación del volumen mayor de la calle secundaria puede ser 
hacia una dirección durante algunas horas y hacia la otra durante 

con 10,000 habitantes o menos, el requisito de interrupción de 

en la tabla.
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5.2.2.3.3. VOLUMEN MÍNIMO DE PEATONES (Condición C)

Se satisface esta condición, si durante cada una de ocho horas de 

intersección en la calle principal, cuando existe una faja separadora 
con anchura mínima de 1.20 m.

peatones por hora en el cruce de mayor volumen correspondiente a 
la calle principal.

Cuando la velocidad que comprende el 85% de vehículos exceda de 

una población con 10,000 habitantes o menos, el requisito de volumen 
mínimo de peatones se reduce al 70% de los valores indicados, en 

mas pequeñas.

único remedio ni necesariamente la solución correcta del problema 

de la escuela.

Los períodos cortos durante los cuales los riesgos son inusitada 
mente altos, con frecuencia son mejor dirigidos mediante el control 

En algunas circunstancias, los alumnos responden a las indicaciones 

de cruce adultos usualmente es menos incierta.

donde puedan ser usados con efectividad patrulleros infantiles o 
guardias de cruce adultos, donde los estudiantes pueden ser dirigidos 
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de policía o donde las islas de refugio de peatones provean de una 
protección adecuada.

Los hechos completos deben ser recopilados y estudiados por 

Como resultado de estos estudios y en consideración a los 

justificarse si:

A) Los volúmenes de peatones en un cruce escolar determinado en la 
calle principal exceden de 250 peatones en cada una de dos horas;

por el cruce escolar en cuestión excede de 800 vehículos;

condiciones deben ser del tipo activado por los peatones.

5.2.2.3.4. MOVIMIENTO O CIRCULACIÓN PROGRESIVA 
(Condición D)

El control del movimiento progresivo a veces demanda la instalación 

grupos compactos de vehículos.

Se satisface el requisito correspondiente a movimiento progresivo en 
los dos siguientes casos:

A)  En calles con circulación en un solo sentido o en calles en las 
que prevalece la circulación en un solo sentido y en las que los 

el agrupamiento compacto y las velocidades deseadas de los 
vehículos.

adyacentes no proveen el adecuado agrupamiento de vehículos 

los adyacentes pueden conformar un sistema progresivo de 
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5.2.2.4. MECANISMOS DE CONTROL

Ver punto 5.5.2.

5.2.2.5. PROGRAMACIÓN O SINCRONIZACIÓN DE SEMÁFOROS

una manera consistente y si se apega a las necesidades y requerimientos 

mismos ocasionan faltas de respeto y desobediencia a las indicaciones 

de la necesidad de dar cabida a dos o tres patrones de volumen radicalmente 
diferentes a varias horas durante el período de operación.

mejor posible. 

Algunos de los factores que se deben tomar en cuenta para programar el
tiempo de las señales de una intersección son: 

geométricas.

C)  Necesidades de los vehículos comerciales y de transporte público. 
D)  Lapso en segundos entre el paso de dos vehículos consecutivos que 

salen de la intersección.
E)  Necesidades de los peatones.
F)  Necesidad de desalojar de la intersección los vehículos y los peatones 

al cambiar las indicaciones.
G)  Movimiento de cruce.
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que ser operados para proporcionar el movimiento contínuo de grupos de 

5.2.2.6. DIVISIÓN DEL TIEMPO TOTAL DEL CICLO

Es importante asignar a las diversas calles de una intersección el tiempo que 

método que se describe a continuación ha dado resultados satisfactorios.

Si los espaciamientos entre vehículos que salen de la intersección, 

aproximadamente iguales en los carriles críticos de las calles que se 

menos correcta cuando los lapsos correspondientes a cada calle se hacen 

críticos.

espaciamientos, medidos en tiempo, entre los vehículos de los dos carriles 
críticos, debida, por ejemplo, a la presencia de camiones y autobuses en 

proporcionales a los productos de volúmenes por espaciamientos en los 

Como ejemplo, supongamos que se ha escogido un ciclo de 60 segundos 
y que el tiempo necesario para que los vehículos desalojen la intersección 

las dos calles. Supongamos que los volúmenes Va y Vb en los canales 

son de 400 y 250 vehículos respectivamente.

En el primer caso, supongamos que el espaciamiento entre vehículos 
para cada una de las calles es el mismo. Los tiempos aproximados Ta 

respectivamente se obtienen como sigue:  

Tb      250

  Ta     =    400  entonces Ta = 31 segundos y Tb = 50-31 seg. = 19 seg.               
50-Ta        250

En el segundo caso, supongamos que el espaciamiento entre vehículos al 
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calle B es de 5 segundos. La diferencia en espaciamiento se podría deber a 
un alto porcentaje de camiones en el carril critico de la calle.

forma aproximada, como sigue:

Ta   =  400 x 3      Ta = 24 segundos  y  Tb = 50 - 24 = 26 segundos
Tb       250 x 5

                

son un medio aproximado para determinar el tiempo que corresponde a cada 
calle. Otras consideraciones, tales como el tiempo necesario para cruces de 
peatones y las condiciones geométricas de la intersección también afectan 

adecuado.

necesario para que el grupo de transeúntes que espera el cambio de 

segundos; sin embargo, normalmente deben ser algo mayores para permitir 

de no menos de 5 segundos en los que se indica a los peatones que pueden 

requieren 14 segundos para que los peatones crucen la calle o lleguen a 

5.2.2.7. COORDINACIÓN DE SEMÁFOROS PRE-SINCRONIZADOS

intersecciones de rutas preferenciales, deben operar coordinadamente.
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Aún a distancias mayores la coordinación puede ser recomendable bajo 
ciertas circunstancias.

Se recomienda el empleo de controles interconectados. Sin embargo, 

apropiadas.

Grandes inconvenientes y demora son el resultado de la operación 

mayor parte de este retardo puede eliminarse mediante una coordinación 

5.2.2.8. TIPOS DE COORDINACIÓN

en el método de coordinación. Puesto que el propósito de esta coordinación 

B) Sistema alterno.
C) Sistema progresivo limitado.

5.2.3. SEMÁFOROS ACCIONADOS POR EL TRÁNSITO

5.2.3.1. DEFINICIÓN

de vehículos o peatones, los cuales suministran la información a un control 
maestro.

5.2.3.2. USO

considerablemente en forma irregular y en donde las interrupciones de la 
circulación deben ser mínimas en la dirección principal.
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5.2.3.3. CLASIFICACIÓN
 

generales:
 

        accesos de la intersección. 

accesos de la intersección pero no en todos.
 

arteria, varían continuamente de acuerdo con la información sobre el 

 
           Para cada categoría hay diferentes sistemas de controles con distintas    

aplicaciones.
 
5.3. SEMÁFOROS PARA PASOS PEATONALES
 

5.3.1. ASPECTOS GENERALES
   

5.3.1.1. DEFINICIÓN
 

 
5.3.1.2. CLASIFICACIÓN
 

 

 

 
5.3.1.3. ESTUDIOS NECESARIOS DE INGENIERÍA DE TRÁNSITO
 

velocidad del punto.
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5.3.2. SEMÁFOROS EN ZONAS DE ALTO VOLUMEN PEATONAL

5.3.2.1. DEFINICIÓN

5.3.2.2. SIGNIFICADO DE LAS INDICACIONES

  5.3.2.2.1. COLOR

y verde.

  5.3.2.2.2. APLICACIÓN DE LOS COLORES

A)  La indicación PARE iluminada en color rojo quiere decir que 

mientras ésta se encuentra encendida.

PARE; cualquier peatón que haya iniciado su cruce durante 

la indicación de PARE intermitente.

5.3.2.3. CARAS
 

5.3.2.3.1. NÚMERO

de los peatones.

5.3.2.3.2. UBICACIÓN

acera opuesta, con su parte inferior a no menos de dos metros, ni 

indicación quede en la visual del peatón que tiene que ser guiado 
por dicha señal.
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los vehículos, debiendo existir una separación física entre ellos.

5.3.2.3.3. ÁNGULO DE COLOCACIÓN

con respecto a la circulación de los peatones.

5.3.2.4. LENTE

5.3.2.4.1. FORMA

5.3.2.4.2. DIMENSIONES

generalmente de 20 ó 30 cm. por lado.

5.3.2.4.3. NÚMERO Y POSICIÓN

lleve dos lentes con las inscripciones respectivas y dispuestas 
verticalmente, quedando la señal de PARE en la parte superior y la 
señal de PASE en la parte inferior.

5.3.2.4.4. INSCRIPCIONES

iluminados con color rojo para la indicación de «PARE» y verde 
para la indicación de «PASE».

En los cruces para peatones, donde la distancia por recorrer sea 

«PASE» y «NO PASE» o «PARE». 
ser de color verde y la de «NO PASE» o «PARE» de color rojo, tal 
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PASE

Mientras la indicación de «PASE»

de paso.

NO PASE

Mientras la indicación de «NO PASE»

parcialmente el cruce durante la indicación de «PASE»
hasta la acera o hasta la isla de seguridad, si la hubiere.

5.3.2.5. VISIBILIDAD

siendo al mismo tiempo visibles, tanto en el día como en la noche, desde 

transeúntes.

       5.3.3. SEMÁFOROS EN ZONAS ESCOLARES

5.3.3.1. DEFINICIÓN

en las escuelas con el propósito de prevenir al conductor de la presencia de 
un cruce peatonal.
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5.3.3.2. VENTAJAS

tienen las siguientes ventajas:

economía comparados con la vigilancia policíaca y otros elementos 
similares.

vehicular, bajo condiciones de espaciamiento adecuado, pueden 

5.3.3.3. REQUISITOS QUE JUSTIFICAN SU INSTALACIÓN

escolares crucen normalmente la calle.

necesarios cuando:

de vehículos excede de 600.

  FIG.5.12 SEMÁFOROS EN ZONAS ESCOLARES 

5.3.3.6.4. INSCRIPCIONES
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5.3.3.4.    SIGNIFICADO DE LAS INDICACIONES

5.3.3.4.1. COLOR

un fondo oscuro con la inscripción luminosa en color blanco.

5.3.3.4.2. APLICACIÓN DE LOS COLORES

60 destellos por minuto, alternados entre las lentes amarillas y la 
lente con la inscripción. Cuando se encuentren funcionando, los 

5.3.3.5.    CARAS

   5.3.3.5.1. NÚMERO

5.3.3.5.2. UBICACIÓN

5.3.3.5.3. ÁNGULO DE COLOCACIÓN

grados con respecto al eje de la calle y con una inclinación de 5 
grados hacia abajo.

5.3.3.6.   LENTE

5.3.3.6.1. FORMA

combinación de lentes circulares con una lente cuadrada, la 

disposición.
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5.3.3.6.2. DIMENSIONES

5.3.3.6.3. NÚMERO Y POSICIÓN

5.3.3.6.4. INSCRIPCIONES

5.3.3.7. VISIBILIDAD

condiciones atmosférica normales.

5.3.3.8. MECANISMOS DE CONTROL

Las características a que deben ajustarse los mecanismos de control se 

5.3.3.9. FUNCIONAMIENTO

tipo ménsula o suspendidos por cables y son poco efectivos para controlar 

vehiculares y peatonales, colocados sobre postes y ubicados en el paso de 

instalados bajo las siguientes condiciones:
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5.3.3.6.4. INSCRIPCIONES

5.3.3.7.  VISIBILIDAD

condiciones atmosférica normales.

5.3.3.8.  MECANISMOS DE CONTROL

Las características a que deben ajustarse los mecanismos de control se 

5.3.3.9.  FUNCIONAMIENTO

tipo ménsula o suspendidos por cables y son poco efectivos para controlar 

vehiculares y peatonales, colocados sobre postes y ubicados en el paso de 

instalados bajo las siguientes condiciones:

de escolares.

vehículos que dan vuelta y pueden ofrecer una ventaja para los escolares; sin 
embargo, pueden presentar un elemento inesperado para los automovilistas 
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anteriores a un cruce escolar ni en los 10 metros siguientes. 

Durante los lapsos en que no exista movimiento de escolares en el día y en 

estar fuera de operación. 

5.4. SEMÁFOROS ESPECIALES

5.4.1. CLASIFICACIÓN
 

 

 

 

 

 

 
5.4.2. SEMÁFOROS INTERMITENTES O DE DESTELLO

 
5.4.2.1. DEFINICIÓN

 
Son aquellos que tienen una o varias lentes de color amarillo o rojo que se 
iluminan intermitentemente.
 
5.4.2.2. USO
 

experiencia, para llamar la atención de los conductores en ciertos sitios en 
los que exista peligro.
 

destello, como son:
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                 5.4.2.3. SEMÁFOROS INTERMITENTES PARA INDICAR PELIGRO
 

de 20cm.
 

 

     inmediatamente adyacente a ella.
 
B) Como complemento anticipado junto con señales preventivas.
 
C) Para advertir el cruce de peatones a mitad de cuadra.
 

 
E) Como complemento de las señales restrictivas, exceptuando las de      

«PARE» «CEDA PASO» y «PROHIBIDO SEGUIR DE FRENTE»

5.4.2.4. SEMÁFOROS INTERMITENTES PARA REGULAR LA 
VELOCIDAD

 

dispuestas verticalmente, emitiendo destellos alternados.
 

60 cm. arriba de la parte superior de la señal. Generalmente este tipo de 

que la velocidad marcada es la vigente.
 

5.4.2.5. SEMÁFOROS INTERMITENTES PARA INTERSECCIONES
 

amarillo o rojo dispuestas verticalmente.
 

principales y el rojo para los secundarios. En los casos en que los índices 

usarse el color rojo para todos los accesos.
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5.4.2.6. SEMÁFOROS INTERMITENTES DE PARE

lentes con indicaciones intermitentes color rojo. Cuando se empleen dos 

verticalmente.

5.4.2.7. UBICACIÓN

ubicación conforme a cada tipo.

metros ni mayor de 4.50 metros desde el pavimento hasta su parte inferior, 

intermitentes de alto y para regular la velocidad. Si se instalan suspendidos 

6 m. ni menor de 5.30 m.

localicen dentro de una isla para vehículos y peatones.

5.4.3. SEMÁFOROS PARA REGULAR EL USO DE CARRILES
 
5.4.3.1. DEFINICIÓN

5.4.3.2. USO

para el movimiento en un sentido durante unas horas del día y para el 
sentido opuesto durante otras horas. Estos dispositivos se distinguen por 
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5.4.3.3. REQUISITOS QUE JUSTIFICAN SU INSTALACIÓN

demuestre que existe la necesidad de dicho tipo de circulación y que puede 

5.4.4. SEMÁFOROS PARA PUENTES LEVADIZOS

5.4.4.1. DEFINICIÓN

5.4.4.2. USO

movimiento vehicular en los accesos de puentes que presentan un tramo 

sea que se permita o no la circulación sobre el puente.

5.4.4.3. CARACTERÍSTICAS

las características de sus elementos físicos, tales como lentes, soportes, 

con barreras para la seguridad de los usuarios, pudiéndose completar con el 
uso de alarmas de timbres que suenen al aparecer la indicación roja, como 
una medida adicional de prevención.

5.4.5. SEMÁFOROS PARA MANIOBRAS DE VEHÍCULOS EN EMERGENCIA

5.4.5.1. DEFINICIÓN

prioridad de paso a los vehículos de emergencia.

5.4.5.2. USO

es conveniente que únicamente en intersecciones cercanas a hospitales, 
estaciones de bomberos, estaciones de policía, etc. en las que existan 

paso a los vehículos de emergencia.
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exista riesgo para la entrada y salida de los vehículos de emergencia a 

5.4.5.3. CARACTERÍSTICAS

de vehículos.

para las indicaciones en amarillo y verde.

5.4.5.4. VISIBILIDAD

de la cuadra para entrada y salida de vehículos de emergencia sea visto 
por los conductores aproximadamente 10 segundos antes de llegar a éste, 

lo indicado en el inciso 5.4.2.

5.4.6. SEMÁFOROS Y BARRERAS PARA INDICAR LA APROXIMACIÓN DE                                                                                                                                               
             TRENES

5.4.6.1. PROTECCIÓN DE CRUCES FERROVIARIOS

En los cruces ferroviarios de carreteras, donde los estudios indican la 
necesidad de una mayor protección a la proporcionada por las señales, 

trenes.

ocupan los cruces.

a la coordinación entre las dos instalaciones.
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5.4.6.2. DEFINICIÓN
 

conductores de vehículos y a los peatones, la aproximación o presencia 
de trenes, locomotoras o carros de ferrocarril en cruces a nivel de calles o 
carreteras.
 

dos tipos no deben usarse juntos en el mismo cruce.
 

de los trenes se indica mediante dos luces rojas intermitentes, colocadas 

predeterminados.

 

circulación de vehículos cuando se aproxima y pasa un tren.
 
5.4.6.3. REQUISITOS QUE JUSTIFICAN SU INSTALACIÓN
 

ferrocarril con una calle o carreteras cuando un estudio de ingeniería de 

 
5.4.6.4. CARACTERÍSTICAS DE LOS SEMÁFOROS
 

5.4.6.4.1. COLOR
 

son intermitentes y se componen de dos luces rojas dispuestas 

intervalos previamente establecidos.

 5.4.6.4.2. CARAS
 

que se aproxime al cruce con la vía del ferrocarril de tal manera que 
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auxilio de un soporte tipo ménsula, en los siguientes casos:

adyacentes próximos al cruce del ferrocarril.

como en caminos de varios carriles.
C)        Cuando se requiera un énfasis adicional como en carreteras   

de alta velocidad y carreteras de alto volumen vehicular. 

5.4.6.4.3. LENTES

visera en la parte superior.

5.4.6.4.4. UBICACIÓN

debida a los vehículos que se aproximan por la calle o carretera y 

A) Longitudinal

En cada acceso de la calle o carretera al cruce de la vía o de 

B) Lateral
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exterior del acotamiento pavimentado cuando dicho acotamiento se 
prolongue sobre los rieles.

5.4.6.4.5. ALTURA

una altura no menor de 2.50 metros ni mayor de 3 metros, medida 

cuando se instalen en soportes tipo poste. Sí quedan suspendidas 
sobre el camino la altura libre no debe ser mayor de 6 metros ni 
menos de 5.50 metros.

5.4.6.5. CARACTERÍSTICAS DE LAS BARRERAS

5.4.6.5.1. FORMA Y TAMAÑO

90 grados con su lado superior.

5.4.6.5.2. COLOR

5.4.6.5.3. UBICACIÓN

de ferrocarril intermitente. Las barreras deben instalarse en el 

demandan se puede colocar sobre postes pedestal es o estructuras 

5.4.6.5.4. ALTURA
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sobre el lecho del camino.

5.4.6.6. CARACTERÍSTICAS DE LOS SEMÁFOROS OSCILANTES

de un bombillo con lente rojo para la indicación nocturna.

el mismo poste.

5.4.6.7. MECANISMO DE CONTROL

mecanismos de control.

5.4.6.8. FUNCIONAMIENTO

de los dos sistemas.

En donde exista una intersección cercana a un cruce de ferrocarril a nivel 
en el que uno de los caminos sea sensiblemente paralelo a la vía del 

paralelo cuando el ferrocarril se encuentre en el cruce.

barra inicie su movimiento descendente 3 segundos como mínimo después 

que la parte posterior del tren haya salido del cruce.

Los mecanismos se deben proyectar de manera que si la barrera, mientras 
se eleva o baja golpea algún objeto se detenga inmediatamente y al quitar 
la obstrucción continúe hasta la posición exigida por el mecanismo de 
control.
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 En cruces donde existan diferencias importantes entre las velocidades de 
los trenes conviene instalar un control que permita ajustar los tiempos a sus 
velocidades de operación.

 
5.5. UNIDAD DE CONTROL

 
5.5.1. ASPECTOS GENERALES

5.5.1.1. DEFINICIÓN
 

electrónicos alojados en una caja que ordenan los cambios de luces de los 

 
5.5.1.2. CARACTERÍSTICAS DE OPERACIÓN
 

circuitos son:
 
A) De secuencia de fase.
B) De variación de ciclos o intervalos. 
C) De desfasamiento.
D) De apagado.
E) De destello.
 
5.5.1.3. MECANISMOS DE OPERACIÓN

5.5.1.3.1. CONTROLES PARA REGULAR EL TRÁNSITO DE                   
VEHÍCULOS

 

 
1. Dispositivos de luces.

secuencia del encendido de las luces de la intersección.
 

 
Es un arreglo de conexiones operado por un motor que gira 
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de acuerdo con los impulsos provenientes de los contactos del 

sistema a través del cable de interconexión a su circuito.

Generalmente son de tipo electrónico siendo de tecnología 

circuitos o módulos que se denominan de acuerdo a su función. 

1.   Módulo de carga o de poder.

alimenta todos los circuitos electrónicos.

2.    Módulo de operación.

3.   Módulo de control.
Recibe y transmite las señales del sistema a través del cable 

     5.5.1.3.2. CONTROLES PARA REGULAR EL TRÁNSITO DE PEATONES

características son idénticas a las ya descritas.

5.5.1.3.3. OTROS CONTROLES

A) Unidad de control de destello.

Consta de un motor y dos pares de contactos donde se conectan 

con períodos aproximados de 50% encendidos y 50% apagados. 
Las unidades de control de destello también se fabrican de tipo 
electrónico.

B) Unidades de control para USO
para maniobras de vehículos de emergencia y para cruces de 
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electrónicos y sus características son idénticas a las descritas 
anteriormente.

5.5.1.4. FACTORES QUE DETERMINAN LA SELECCIÓN DEL TIPO DE
  CONTROL

de la intersección.

A) Factores del tránsito.

por acceso y por carril a su composición moda y a la variación horaria 
obtenidos bajo el procedimiento establecido en el inciso 5.2.1.2.

B) Factores económicos.

considerar el costo inicial del equipo el costo de instalación y los gastos de 

funcionamiento presente y futuro.

C) Factores físicos de la intersección.
Estos comprenden la sección transversal de los accesos, las pendientes 

5.5.2. CONTROLES PARA SEMÁFOROS PRESINCRONIZADOS O NO  
ACCIONADOS POR EL TRÁNSITO.

5.5.2.1. DEFINICIÓN

previamente.

5.5.2.2. VENTAJAS

o de una misma red. Esta coordinación puede permitir una circulación 
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progresiva y cierto grado de control de velocidades por medio de una 

B) No dependen de la circulación de vehículos que pasan por los detectores, 
por lo que la operación de los controles no se afecta desfavorablemente 
debido a condiciones especiales que impidan la circulación normal frente 
a un detector, como en el caso de vehículos detenidos o de obras de 

pudieran provocar confusión.

D) En general, el costo inicial del equipo es menor que el del accionado por 

5.5.2.3. CARACTERÍSTICAS DEL DISEÑO

A) Ciclo:
Tiempo total requerido para una secuencia completa de las indicaciones de 

B) Fase:
Parte del ciclo correspondiente a cualquier movimiento de vehículos o 

C) Intervalo:
Cualquiera de las divisiones del ciclo correspondiente a las indicaciones o 

D) Desfasamiento:

referencia de tiempo. Suele ser expresado en tanto por ciento del ciclo. Se 

despejar intersecciones complejas.

5.5.2.4. SELECCIÓN DEL MECANISMO DE CONTROL
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Las elecciones posibles incluyen las siguientes:

para intersecciones aisladas.

para intersecciones aisladas.

C) Control que permite coordinación para intersecciones sucesivas.

5.5.2.5.    CONTROL NO ACCIONADO POR EL TRÁNSITO SIN MECANISMO 
DE SINCRONIZACIÓN PARA INTERSECCIONES AISLADAS.

El uso de este tipo de control se recomienda únicamente en aquellas 
intersecciones aisladas en donde no es posible que se presente la necesidad 

5.5.2.6.  CONTROL NO ACCIONADO POR EL TRÁNSITO CON MECANISMO 
DE SINCRONIZACIÓN PARA INTERSECCIONES AISLADAS.

intersecciones aisladas cuando:

con otros o que éste vaya a ser supervisado por el control maestro.

En algunos casos se pueden emplear un control de dos y hasta de tres 

La elección de los programas puede efectuarse mediante el empleo de 
dispositivos especiales.

5.5.2.7. CONTROL QUE PERMITE COORDINACIÓN PARA 
INTERSECCIONES SUCESIVAS

conveniente a distancias aún mayores.

Hay varios tipos de controles para coordinación. Uno de ellos implica el uso 

sistemas implican la supervisión de los controles locales por medio de un 
control maestro, mediante interconexiones de cables o por radio. En los 
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controles locales de estos sistemas pueden emplearse mecanismos con 

tiempo.

la intersección.

C) Las variaciones de los sentidos de circulación en cada calle.

y por no tenerse la seguridad de que la coordinación deseada pueda 

visibles de fallas de corriente, adjuntos a los controles locales, son accesorios 
de gran utilidad para lograr una buena coordinación.

5.5.3. CONTROLES PARA SEMÁFOROS ACCIONADOS POR EL TRÁNSITO

5.5.3.1. DEFINICIÓN

Son aquellos cuya operación varía de conformidad con las demandas del 

5.5.3.2. CLASIFICACIÓN

generalmente son:

D) Otros controles coordinados

5.5.3.3. VENTAJAS

considerablemente en forma irregular y en las que las interrupciones de 
circulaciones deben ser mínimas en la dirección principal, se puede obtener 
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ventajas de este tipo pueden mencionarse las siguientes:

requerida para los sistemas con controles no accionados.

con calles secundarias, debido a que interrumpen la circulación en la 
calle principal únicamente cuando se requiere dar paso a vehículos 
y peatones en la calle secundaria y restringen esas interrupciones al 
tiempo mínimo indispensable.

al mínimo en frecuencia y duración.
E) Proporcionan una operación continua sin demoras innecesarias en 

intersecciones aisladas, donde los controles no accionados por el 

de escaso movimiento.
F) Tienen aplicación especialmente en intersecciones donde la operación 

5.5.3.4. SELECCIÓN DEL TIPO DE CONTROL

Para cada categoría hay tipos diferentes de controles con distintas 

circulaciones en un solo sentido en tiempos determinados. La gran variedad 

necesario tener un conocimiento completo de todas las condiciones del 

instale.

propósito principal de controlar velocidades en intersecciones y lugares 

5.5.3.5. CONTROL PARCIALMENTE ACCIONADO POR EL TRÁNSITO

principalmente en las intersecciones de arterias de alto volumen y altas 

detectores se ubican sólo en los accesos secundarios.

Al operar estos controles se permite que en la calle principal normalmente 
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únicamente como resultado de la acción de los vehículos y de los peatones, 

calle secundaria.

reciben ninguna acción del que circula en la calle principal y por consiguiente 
pueden otorgar frecuentemente el derecho de paso a la calle secundaria en 

sea muy escasa y a intersecciones dentro de sistemas coordinados donde 
se pueda lograr progresión general.

5.5.3.6. CONTROL TOTALMENTE ACCIONADO POR EL TRÁNSITO

instalan en todos los accesos de la intersección y el derecho de paso se le 

calle.

En el caso de accionamiento continuo en una misma calle el derecho de 

la primera oportunidad la cual no se puede presentar sino hasta después 

transversal.

transversal si el tiempo transcurrido entre accionamientos en la calle con 

mínimo para dicha calle ha expirado.
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de los lapsos entre el paso de vehículos sucesivos que excedan los tiempos 

de tres o cuatro fases y la operación de controles en esas intersecciones 
es similar, en principio, a la operación de dos fases. Con este equipo se da 

aquellas para las que no existe demanda. Con el uso de controles de tres 

se debe prever cuando sean necesarios períodos menores con indicación 

mismos.

5.5.3.7. CONTROL ADAPTABLE A LA DENSIDAD DE TRÁNSITO

por éste, permiten que el intervalo correspondiente a los lapsos entre el 

una de las calles, disminuya durante cada fase, de acuerdo con ciertos 

verde termine y se ceda el derecho de paso a la calle transversal aumenta 

al transcurso del tiempo durante el cual se tienen vehículos detenidos con 

intensidad.

Por medio de un sistema que usa un control maestro accionado por la 
circulación para supervisar los controles locales, se logra una combinación 

El control maestro selecciona el ciclo y los desfasamientos predeterminados 
para lograr el mejor equilibrio, de acuerdo con las intensidades de circulación 
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y desfasamiento seleccionados por el control maestro.

duración de la fase correspondiente a la calle secundaria dentro del ciclo 
seleccionado se determina por medio de accionamientos en detectores 

lograr la coordinación efectiva de circulaciones tanto en una vía como en 
una red de calles.
 
5.5.3.8. OTROS CONTROLES COORDINADOS

siguientes: 

A) Ciclo supervisor general:
Se puede imponer un ciclo supervisor general sobre una serie de controles 

tiempo que envía impulsos a cada uno de los controles o por medio de 

ciclo general y los desfasamientos se determinan de la misma manera que 

que no lo requiera la demanda de la calle secundaria y por lo tanto permite 

sean mayores. 

El tipo de operación que se acaba de describir obviamente no tiene las 
mismas características relativas a la regulación de velocidades que 

controlar las velocidades. 

B) Casos especiales de sistemas progresivos de tiempo:
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del sistema es tal que la mejor disposición de los tiempos progresivos implica 

Las intersecciones complicadas en un sistema progresivo también pueden 

C) Coordinación mutua:

transversales.

5.5.3.9. AJUSTES DE LOS CONTROLES ACCIONADOS POR EL 
TRÁNSITO

un ajuste correspondiente al período mínimo. Al concluir este lapso mínimo, 

respuesta a una nueva acción en ella. El período mínimo de la calle principal 

dicha fase, cuando no haya accionamientos. Estando todos los interruptores 
de regreso de fase conectados, al no haber accionamientos, el control 
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medio de perillas, discos, etc. de calibración.

Lo que se menciona a continuación puede servir de guía general para los 
ajustes de los intervalos en estos controles.

A) Período mínimo para la calle principal.

de acuerdo con el límite de extensión en la calle secundaria de la misma 

B) Período Inicial.

vehículos que se puedan almacenar entre el detector y la línea de parada. 

C) Extensión de tiempo

viajan por la vía, recorra la distancia desde el detector hasta la línea de 

D) Límite de extensión

amplitud total del ciclo.

E) Intervalo para despeje
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F) Intervalo para cruce y despeje de peatones

en el inciso 5.3.2.8.

G) Interruptor de regreso de fase

en aquellos casos en que excede, en la fase opuesta, la extensión de tiempo 

5.5.3.10. VARIACIONES DE LOS AJUSTES PARA CONTROLES 
ACCIONADOS POR EL TRÁNSITO

En la tabla siguiente se incluyen los límites de variaciones de los ajustes 

efectuar de acuerdo con las necesidades de la intersección y periódicamente 
reajustarlos de conformidad para su funcionamiento efectivo.
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TABLA Nº 1 
VARIACIONES DE LOS AJUSTES PARA CONTROLES ACCIONADOS POR

EL TRANSITO

                                                              Variación de los ajustes

 
 AJUSTES

Parcialmente
accionados

Totalmente
accionados

por el 

 Período mínimo en la calle principal 10 a 90 2 a 30

 Fracción inicial en la calle principal

 Fracción inicial en la calle secundaria 2 a 12 2 a 30

Extensión de tiempo en la calle principal 2 a 30

Extensión de tiempo en la calle secundaria 2 a 12 2 a 30

 Extensión límite en la calle principal 10 a 60

 Extensión límite en la calle secundaria 10 a 60 10 a 60

 Intervalo para despeje de vehículos hasta 10 hasta 10

 Intervalo para cruce de peatones 5 a 35 5 a 35

 Interruptores de regreso de fase
 

Encendido
Apagado.

5.5.3.11. AJUSTE DE LOS CONTROLES ADAPTABLES A LA DENSIDAD 
DEL TRÁNSITO 

Debidamente instalados, ajustados y conservados, los controles de este 
tipo toman en consideración un número determinado de factores variables 

que llegan a la línea de parada, su tiempo de espera y el lapso entre el paso 

con el número de vehículos que se acumulan entre el detector y la línea de 

 
Los ajustes que se mencionan a continuación corresponden a controles de 
dos fases.

A) Indicación mínima de luz verde, período adicional de luz verde y 
número de accionamientos antes de que el período mínimo de luz 
verde empiece a aumentar.
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permitir desalojar el número de vehículos que se pueden concentrar entre el 
detector y la línea de parada.

B) Tiempo de recorrido entre el detector y la raya de parada

Este ajuste es similar al de extensión de tiempo citado en el inciso 5.5.3.9., 

la distancia que exista entre el detector y la raya de parada a la velocidad 
de proyecto. Los accionamientos recibidos durante el tiempo de avance, 

C) Intervalo permitido entre accionamientos que es afectado por el 
tiempo de espera de vehículos en otra fase.

primer accionamiento en la calle transversal, antes de que se alcance dicho 
valor.

D) Intervalo permitido entre accionamientos que es afectado con el 
número de vehículos que esperan en otra fase

la extensión de tiempo no se reduce por el tiempo transcurrido, sino de 
acuerdo con el número de vehículos que esperan.
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E) Lapso permitido entre vehículos consecutivos y número de 
accionamientos por cada 10 segundos que lo afecta

la extensión de tiempo para una fase y la frecuencia de accionamientos en 

F) Efecto de agrupamiento

exceda del tiempo de recorrido del detector a la raya de parada de la fase 
opuesta.

5.5.3.12. VARIACIONES DE LOS AJUSTES PARA CONTROLES 
ADAPTABLES A LA INTENSIDAD DEL TRÁNSITO

de los mecanismos de ajustes especiales de los tiempos necesarios para su 
funcionamiento. Las variaciones de los ajustes para cada fase de un control 
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TABLA Nº 2
 VARIACIONES DE LOS AJUSTES PARA CONTROLES ADAPTABLES

 A LA DENSIDAD DEL TRÁNSITO

 AJUSTES Variación de los ajustes

5 a 60 segundos.

Número de accionamientos antes de que el 5 a 35 accionamientos.

accionamiento. 1 a 20 segundos.

Tiempo de recorrido del detector a la línea de   
parada. 5 a 15 segundos.

Intervalo permitido entre accionamiento que es
afectado por el tiempo de espera de vehículos 
en otra fase.

10 a 1 segundos.

Tiempo de espera que afecta al tiempo anterior. 10 a 90 segundos.

Intervalo permitido entre accionamientos que es 
afectado por el número de vehículos que esperan 
en otra fase.

10 a 1 segundo.

Número de vehículos detenidos que afecta al
intervalo anterior.  10 a 75 vehículos.

Intervalo permitido entre accionamientos que es 
afectado por la separación entre vehículos al  
arrancar. 

10 a 1 segundo.

Número de accionamientos que afecta el 
intervalo anterior por cada 10 segundos. 10 a 75 accionamientos.

Efecto de agrupamiento de vehículos. 10 a 90%

Límite de extensión. 10 a 90 segundos.

Intervalo de despeje.  Hasta 10 segundos.

Interruptor de regreso de fase.  Encendido - Apagado.

Etcétera. 
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  5.5.3.13. EQUIPO ESPECIAL DE CONTROL

peatones.

direcciones inmediatamente después del intervalo normal con indicación 
para el despeje, como puede ser en intersecciones o en tramos donde 
la circulación se restringe a un solo sentido.

combinaciones de accionamientos. Esto puede suceder cuando se 

puede lograr por medio de un control de circulación auxiliar en el sentido 
principal o de relevadores especiales.

D) La conveniencia de dejar inoperantes ciertos detectores durante 

correspondiente a dicha vuelta, si no hay demanda de circulación en la 

 a la fase de circulación de frente. 

F)  Para prever características de emergencia, como las que se pueden 
necesitar en coordinación con cruce de ferrocarril, vehículos de 
emergencia, etc.

5.5.3.14. UBICACIÓN DE CONTROLES
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control en un sitio con clara visibilidad de los accesos y la puerta de la 
unidad de control al lado opuesto de la intersección.

5.5.4. CONTROLES DE SEMÁFOROS PARA PASOS PEATONALES

5.5.4.1. CONTROLES EN ZONAS DE ALTO VOLUMEN PEATONAL

efectuar con el mecanismo de tiempo que normalmente se emplea en los 

ser accionado por los peatones a través de botones o teclas para introducir 
la fase o indicación, de acuerdo a las necesidades de los mismos.

se hacen necesarios debido a condiciones especiales, el tipo de control que 

5.5.4.2. CONTROLES EN ZONAS ESCOLARES

descripción se indica en el inciso 5.5.5.

5.5.5. CONTROLES PARA SEMÁFOROS INTERMITENTES O DE DESTELLOS

suministrar iluminación intermitente o de destello a la lente o lentes del 

A) Unidad de destello.

Generalmente es electrónica de estado sólido, con capacidad de carga 

alimentación de 155 voltios.

B) Tablero.

Consta de un interruptor de apagado y encendido, un portafusible para 
proteger la unidad de destello y una tira de terminales para conectar la 
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C) Aditamiento especial.

Interruptor de llave externo, montado en la puerta del gabinete para poder 
encender o apagar el control sin tener que abrir el gabinete.

5.5.6. CONTROLES DE SEMÁFOROS PARA REGULAR EL USO DE CARRILES

en los carriles donde la circulación se puede invertir. La posibilidad de una 

sentido, únicamente cuando el otro esté en rojo.

para que, en el caso de que se funda una, la otra entre en operación 

5.5.7. CONTROLES DE SEMÁFOROS PARA PUENTES LEVADIZOS

con un aditamento especial que permita su manejo manual.

adecuado, para que, en el momento de accionar el control manualmente, 

5.5.8. CONTROLES DE SEMÁFOROS PARA MANIOBRAS DE VEHÍCULOS DE 
EMERGENCIA

de vehículos, pero con una adaptación tal que permite la introducción de 

accionados, o a los módulos de operación y control, en el caso de los 
accionados, para que se dé prioridad de paso al vehículo de emergencia en 
el acceso a la intersección en que se lo requiera. En este caso, debe tenerse 
un cuidado especial para establecer la secuencia de intervalos necesaria 

tiempos de recorrido en las diferentes horas del día en que se presenten 
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en intersecciones que no cumplan los requisitos para la instalación de otro 

un control maestro, que al recibir la señal del detector accionado por el 
vehículo de emergencia, cambie su funcionamiento a intermitente, volviendo 
a su funcionamiento normal después de que haya pasado el vehículo de 

tiempos de recorrido para determinar el intervalo necesario que permita 
desalojar la intersección.

relevador interconectado a un control maestro, para que los cambios en las 

en el vehículo de emergencia.

5.5.9. CONTROLES DE SEMÁFOROS Y BARRERAS PARA INDICAR LA 
APROXIMACIÓN DE TRENES

cercanos a la estación de ferrocarril.

partes que los componen son: la unidad de destello y el tablero.

detectores instalados en la vía, suspendiendo su funcionamiento cuando la 
parte posterior del tren haya salido del cruce.

controles generalmente tienen su fuente de energía de baterías especiales 

en que se aproxime el tren.

un transformador debido al bajo voltaje con que operan los dispositivos del 
control.
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Si el cruce de la vía del ferrocarril con la calle se encuentra adyacente a 

ferrocarril al cruce, las indicaciones en la intersección eviten el acceso de 

congestionamiento.

se accione dicho mecanismo y la barrera inicie su movimiento descendente 

regrese a la posición vertical.

5.6. DETECTORES

5.6.1. ASPECTOS GENERALES

5.6.1.1. DEFINICIÓN

5.6.1.2. USO

últimos no necesitan unidades detectoras. Sin embargo, existen también 

peatones, vehículos de emergencia y ferrocarril.

5.6.1.3. CLASIFICACIÓN

de presión, magnéticos y de radar, existiendo otros tipos que se han usado 
en grado limitado, como ópticos, acústicos, de rayos infrarrojos, ultrasónicos 

la elección se debe hacer sólo después de haber tomado en consideración 

Los detectores especiales para peatones, para vehículos de emergencia y 
para indicar la aproximación de trenes tiene cada uno de ellos características 
particulares.
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5.6.2. DETECTORES PARA EL CONTROL DEL TRÁNSITO DE VEHÍCULOS

5.6.2.1. DETECTORES DE PRESIÓN

El detector de presión se instala en la calle o carretera y funciona mediante 
la presión ejercida por las ruedas del vehículo. Se puede comparar a un 
interruptor eléctrico, cuyo círculo se cierra por presión de la rueda. Pueden 
ser accionados por vehículos que viajan con velocidades hasta de 100 
kilómetros por hora, pero resultan inoperantes si el vehículo se detiene 
sobre el detector.

5.6.2.2. DETECTORES MAGNÉTICOS

Los detectores magnéticos son accionados por la alteración de un 
campo magnético causado por el paso de un vehículo. Son de dos tipos: 
no compensados y compensados. Ambos solo registran vehículos en 
movimiento y, en consecuencia, se vuelven inoperantes o de operación 

bobinas por el paso de los vehículos.

A) Detectores no compensados.

extremo del detector. Al aumentar esa distancia, la sensibilidad respecto 
de los vehículos que se mueven despacio disminuye de tal manera, que 

son inapropiados en sitios donde se necesita una delimitación precisa o 

causan tranvías, trolebuses y líneas de energía eléctrica.

B) Detectores compensados
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5.6.2.3. DETECTORES DE RADAR

carretera y es accionado por el paso de un vehículo del campo de energía 
de microondas que emite. Tiene capacidad limitada para registrar los 

de 3 kilómetros por hora. No lo afectan los vehículos estacionados ni las 

desde 2.75 metros hasta 10.50 metros, a la altura normal de instalación.

5.6.2.4. UBICACIÓN DE DETECTORES DE VEHÍCULOS PARA 
CONTROLES DIFERENTES A LOS ADAPTABLES A LA 
DENSIDAD DEL TRANSITO

5.6.2.4.1. UBICACIÓN LONGITUDINAL

La ubicación de los detectores de vehículos respecto de la raya 

cuidadoso, tomando en consideración todos los factores que 
intervienen, inclusive tipo y característica de funcionamiento 
del control, velocidades de acceso de vehículos, pendientes y 
anchura de la calle o carretera, visibilidad, entradas de vehículos 
y carriles exclusivos para giros. Para equipo de control parcial y 

tabla como guía.

TABLA Nº 3

DE DETECTORES PARA EQUIPOS DE CONTROL PARCIAL Y 
TOTALMENTE ACCIONADO POR EL TRANSITO

       

Velocidad que 
comprende el Distancia raya de Período inicial 

mínimo  aproximado 
 Extensión de 
tiempo mínimo

Menor de 30 34 11 4

30 a 49 43 15 4

50 a 65 18 4

Mayor de 65 64 ó mayor 23 4
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FIGURA 4. UBICACIÓN TRANSVERSAL DE LOS DETECTORES A PRESIÓN.

para giros, algunos de los espaciamientos de los detectores a veces 

impuestas por la longitud de los carriles para las vueltas, por 
las velocidades menores en ellos y por la necesidad de evitar 
accionamientos falsos.

Las dos últimas columnas de la tabla indican el tiempo mínimo a 

el detector y la raya de parada. Estos períodos mínimos sirven para 
que los vehículos que accionan el detector reciban la indicación de 

período normal, antes de que el vehículo llegue a la raya de 
parada.

Si existen entradas de vehículos a predios comerciales cerca 
de un detector, a veces resulta conveniente apartarse un poco 
de las distancias dadas por la tabla. Sin embargo, si la entrada 

un detector especial por el que tenga que pasar los vehículos que 
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control funcionar normalmente con el detector de advertencia y a la 

derecho de paso cuando no haya otra circulación de vehículos.

5.6.2.4.2. UBICACIÓN TRANSVERSAL

Los detectores de presión y los magnéticos compensados se 

a 30 cm.

accesos con varios carriles o en vías de un solo sentido, por lo 

distancia libre entre detectores, no mayor de 1.20 m. Debe hacerse 

detectores instalados únicamente en el carril que se seleccione de 

aproximadamente la misma que la del detector a presión; pero se 

alrededor de 15 cm. por fuera de cada extremo.

El detector magnético no compensado, cuando se ajusta para su 

extiende su sensibilidad, y no debe usarse a menos que se necesite 
un alcance muy amplio. La ubicación recomendable es de 15 a 
30 cm. debajo del pavimento, en la línea por la que normalmente 
viajan las ruedas derechas del vehículo. Este tipo de detector es 
inapropiado para registrar vehículos en un solo carril.
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5.6.2.5. UBICACIÓN DE DETECTORES DE VEHÍCULOS PARA 
CONTROLES ADAPTABLES A LA INTENSIDAD DEL 
TRANSITO

relativamente grandes entre el detector y la raya de parada, puesto que gran 

condiciones normales, las distancias que aparecen en la siguiente tabla han 
resultado satisfactorias. Si se necesita una mayor separación de grupos de 

TABLA Nº 4

UBICACIÓN DE DETECTORES PARA CONTROLES DE DENSIDAD DE TRANSITO
    

Velocidad que comprende el 85% del

32 a 48 73
 49 a 64 82
 65 a 80 96

 Mayor de 80 114 ó mayor

5.6.3. DETECTORES DE PEATONES

aproximan a una intersección, es necesario en muchos casos, disponer 

peatones.

5.6.3.1. UBICACIÓN DE DETECTORES DE PEATONES

cerca de cada extremo del cruce, a una altura sobre la acera de 1,00 a 

colocar por encima de los detectores o junto a ellos. Cuando dos cruces 
de peatones orientados en diferentes sentidos terminan cerca del mismo 

los cruces corresponde, Las teclas para usos especiales, que deban ser 

este caso las señales complementarias.
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5.6.4. DETECTORES PARA VEHÍCULOS DE EMERGENCIA

respondan al accionamiento de los vehículos de emergencia a través de un 
control remoto instalado en estos vehículos.

Por tratarse de detectores especiales, los tipos que pueden adaptarse 

actúan con ondas de radio equipados con un receptor de alta frecuencia 

convierta la señal emitida desde el vehículo de emergencia en pulsaciones 

interferencia. 

dichas ondas.

5.6.5. DETECTORES PARA INDICAR LA APROXIMACIÓN DE TRENES

Generalmente son del tipo magnético accionados por el ferrocarril. Su 

correspondientes de operación, debiendo preverse que su instalación se 

la llegada del ferrocarril al cruce.

En donde existan diferencias importantes entre las velocidades de los 

sus velocidades de operación.


