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RESUMEN

El planteamiento de pasos peatonales subterra-
neos como solucion infraestructural a la actual
tendencia de la movilidad urbana, se sustenta en
diversos criterios como: la tendencia que siguen
algunas ciudades de paises desarrollados en una
mayor disposicion de espacios subterraneos mul-
tifuncionales, la disminucion del riesgo de acci-

dentalidad vial respecto de los cruces peatonales
a nivel, menores costos de construccion, menor
ocupacion del espacio publico en los accesos, y
mayores beneficios para el usuario respecto de
los puentes peatonales: proteccion ante impactos
ambientales negativos, menores distancias de re-
corrido y, por tanto, mayor velocidad de despla-
zamiento, lo cual reduce la percepcidén de mayor
cansancio al usar las infraestructuras y un menor
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impacto visual negativo. No obstante los benefi-
cios, la implantacion de pasos peatonales a desni-
vel compiten con factores de localizacién, como
es el hecho de ubicarse cerca de pasos semafo-
rizados a nivel, lo cual modifica la intencién del
peatén de como va a cruzar la via.

ABSTRACT

The underground pedestrian crossings approach
has an infrastructural solution to the current urban
mobility. It is based on various criteria such as:
the tendency to follow the availability of multi-
functional underground spaces of some cities in
developed countries, which can reduce the risk of

1. INTRODUCCION

El actual desarrollo urbano que se vive en Amé-
rica Latina es altamente dependiente de los cam-
bios en infraestructura vial. En los procesos de
disefio de este tipo de infraestructura prima la
condicidon de movilidad del peatdn; y dentro de
este topico, los cruces viales juegan un papel fun-
damental en la seguridad vial y por tanto en la
calidad de vida. Y para dar solucion a los cruces
viales de alto flujo suele optarse por pasos peato-
nales subterraneos o por pasos elevados.

Sin embargo, los planteamientos subterraneos
vienen demostrando tener mayores ventajas para
el peaton. Vale la pena contemplar las virtudes
reconocidas de los tuneles peatonales dentro del
espacio urbano, tal como lo plantea Koniohov,
los pasos peatonales en tunel presentan diversas
ventajas frente a los puentes [1]. Adicionalmente,
cabe recordar que la construccion de obras sub-
terraneas resulta de las demandas de poblacion,
en busqueda de una mejor calidad de vida, con
formas mas sencillas de llevar agua a las vivien-
das, almacenar comida, protegerse en la guerra y
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accidents on road at pedestrian crossings, lower
construction costs, lower occupancy of public
space. Also, the use of underground pedestrian
crossing can benefits more the user compared
with pedestrian bridge in the following aspects:
Protection under negative environmental impacts
and reducing more travel distances. As a conse-
quence, this solution would reduce the perception
of increased fatigue in the pedestrian using the in-
frastructure, and would have less negative visual
impact. Despite the benefits, the implementation
of pedestrian crossings underpass competing with
location factors such as the fact of being located
near steps at traffic lights, which change the in-
tention of pedestrians on how to cross roads.

transportarse, entre otras necesidades que se man-
tienen en la actualidad, pero adicionandole a éstas
el problema de la falta de espacio en superficie [2].

El presente articulo expone diferentes aspectos
que dan soporte a una tendencia, cada vez ma-
yor, a solucionar la condicion peatonal urbana por
medio de infraestructuras subterraneas; desde el
punto de vista de la disposicion de grandes ciuda-
des, hasta la percepcién misma del usuario.

2. LOS ESPACIOS PEATONALES
SUBTERRANEOS
EN EL DESARROLLO URBANO

En el presente, son varias las ciudades en el mun-
do que estan propendiendo por planificar y desa-
rrollar circulaciones peatonales subterraneas, con
acceso a diversos servicios como: estacionamien-
tos, estaciones de transporte publico y galerias
comerciales. Esa es la directriz que deben seguir
las grandes y medianas urbes, tanto en paises de-
sarrollados, y en mayor grado, las ciudades de
paises en via de desarrollo.



El libro blanco del Comité de espacio subterra-
neo, de la Asociacidon Internacional de Tuneles y
Espacio Subterraneo [3] (ITACUS, pos sus siglas
en inglés) expone que las actuales tasas de incre-
mento poblacional en las ciudades, sumado a las
exigencias por una mejor calidad de vida y con-
diciones ambientales, estan generando una fuerte
apuesta y demanda por los desarrollos urbanos
subterraneos. Estos requerimientos han puesto
de manifiesto los errores que tradicionalmente
venian acompafiando las obras subterraneas no
planificadas: altos costos en relocalizacion de
infraestructuras, falta de aprovechamiento de las
mejores condiciones geologicas disponibles, y la
vision de las redes de transporte cada vez a mayor
profundidad para dar espacio a futuros desarro-
llos urbanos subterraneos.

Los errores mencionados pueden sintetizarse en
que el uso del espacio urbano subterraneo ha sido
tradicionalmente centrado en la distribucion de
infraestructuras, incluyendo los pasos peatonales,
pero no ha tenido auge la planificacion de espa-
cios multipropdsito que no solo vinculen la dis-
posicion de redes de servicios publicos y de trans-
porte, sino también espacios para el desarrollo de
diversas actividades, como si fuese una extension
del espacio publico peatonal en superficie.

Como se comento, el uso del espacio publico sub-
terraneo no ha sido aprovechado adecuadamente
en la mayoria de ciudades del mundo. No obs-
tante, hay algunas urbes que viene marcando la
directriz de lo que puede lograrse. Tal es el caso
de las ciudades de Arnhem y Zwolle, en Holan-
da. La primera, necesita desarrollar el espacio
subterraneo debido que la mancha urbana llego6 a
sus limites y ahora el aprovechamiento del espa-
cio subterraneo es requerimiento tanto del sector
publico como del privado. La segunda ciudad, es
pionera en Holanda por haber incluido en su po-
litica publica de planificacion al 2020, el uso del
espacio subterraneo.

reflexion

De manera similar, Helsinki (Finlandia) cuen-
ta con un Plan Maestro Subterraneo que regula
el uso de ese espacio en distintas categorias de
acuerdo con el servicio que alli se preste. China
no escapa a esta logistica de planeacidon urbana
subterranea; cerca de 20 ciudades, entre las que
se cuentan Shangai y Beijing, han tenido proble-
mas debido a que su gran y reciente crecimiento
urbano no ha permitido la panificacién del uso
del espacio subterraneo al encontrar, por ejem-
plo, conflictos entre las estructura de grandes
edificaciones y las redes de servicios de trans-
porte. Debido a lo anterior, estas ciudades han
planificado la coordinaciéon del uso del espacio
subterraneo pensado principalmente para esta-
cionamientos y zonas comerciales, en integra-
cion con otros servicios como las estaciones de
metro.

Un caso que expone los beneficios urbanisticos
generados de un sistema subterraneo para pea-
tones es la ciudad de Toronto. Baker [4] expone
como beneficios econémicos y ambientales de
la infraestructura subterranea -se trata de un es-
pacio subterraneo, desarrollado en 3 fases entre
1917 y 1984, que atiende una zona de 3.5 millo-
nes de habitantes, distribuida en un espacio de 4
x 9 manzanas. Este espacio ofrece el servicio de
cerca de 1000 establecimientos comerciales, res-
taurantes, teatros y servicios bancarios- : incre-
mento en el valor del suelo, independencia del
trafico peatonal y vehicular, mayor conectividad
de los modos de transporte, reduccion de las zo-
nas de congestionamiento debido a la reduccion
de cruces vehiculo / peaton, proteccion de los
peatones ante la intemperie, mejor coordinacion
de las infraestructuras, y mejores propuestas pai-
sajistica para los pasos peatonales. Otra ciudad
canadiense que ha desarrollado el uso multifun-
cional de los espacios subterraneos es Montreal,
en donde estas infraestructuras permiten la cir-
culacion peatonal para proteccion del clima in-
vernal que puede llegar a -20° [5].
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Figura 5. Pasarela subterranea que involucra conexiones de transporte publico e instalaciones comerciales.

Madrid

Fuente: tomado de [6]

Espaiia es otro pais que se encuentra a la vanguar-
dia en el aprovechamiento del espacio urbano
subterraneo con lineas de metro, autopistas, redes
de servicios, y galerias comerciales, entre otros

(figura 1) [6].

Por su parte, Bogota D.C. es un caso de ciudad
en donde los desarrollos peatonales subterraneos
han sido limitados. Entre ellos se cuentan dos ti-

neles peatonales para cruce en vias principales: el
de la calle 42 con carrera 7 (figura 2) y el tinel de
la carrera 7 con calle 26. No obstante, la escasa
cuantificacion de proyectos, recientemente se vie-
nen construyendo tineles peatonales de conexiéon
entre algunas estaciones de Transmilenio; y como
proyeccion a mediano plazo estan planificadas las
futuras estaciones del Metro de Bogota.

TTTEET OTTNTEEES 0T A TR IWERNTERY T oy
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Figura 2. Accesos al tunel de la calle 42 con carrera 7. Bogota D.C.

Fuente: disponible en: http://artespaciopublico.blogspot.com/
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Por otro lado, cabe resaltar el hecho de que los
pasos subterraneos tienden a eliminar el impacto
visual generado por los pasos elevados. Estos ul-
timos para lograr una mayor presencia visual que
resulte ser una ventaja, debe resolverse con ele-
gancia, creando un hito paisajistico en el entorno.
Por el contrario, si resulta una forma rutinaria su
presencia es un inconveniente, creando un entor-
no sin mayor atractivo [7].

3. PREDISPOSICION DEL USUARIO
FRENTE AL USO
DE LAS INFRAESTRUCTURAS

Lamentablemente, diversos estudios realizados
en algunos paises de América Latina ponen en
evidencia que los puentes peatonales no estan
cumpliendo su funcion a cabalidad, principal-
mente por factores que disuaden al peaton de
usarlos; factores que promueven un mayor ries-
go de accidentalidad vial. Si bien la mayoria de
los casos documentados se orientan a los puentes
peatonales, la planificacion de los pasos subterra-
neos debe contemplar situaciones similares.

Segun Hidalgo-Solorzano y otros autores [8], tras
realizar una encuesta a 812 peatones de Ciudad
de México, se obtuvo que cerca del 50% tiende a
no usar los puentes peatonales. La principal razon
fue la desmotivacion por pereza (30,7 %), segui-
do del motivo de poder cruzar a nivel (27,5 %),
y finalmente, porque consideran que los puentes
son inseguros en términos de violencia y hurto
(24,8 %).

En el caso de quienes si acostumbran usar los
puentes, expusieron como principal motivo la
seguridad vial, seguido del hecho de que no ha-
bia otra manera de cruzar la via. No obstante, los
dos motivos anteriores -del uso y el no uso de los
puentes- se contraponen, pues la pereza de usar el
puente expone la inseguridad vial.
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Por lo anterior, se puede establecer que los pea-
tones muestran una alta tendencia a no usar las
infraestructuras de cruce a desnivel. Sin embargo,
el estudio recogio las consideraciones de mejo-
ra que segun los encuestados deberian aplicarse
en los puentes peatonales de Ciudad de México:
mayor alumbrado y seguridad (30 %), mejorar la
condicién de mantenimiento (23 %), difundir los
beneficios de su uso (22 %), e impedir el paso por
otra via (12 %), entre otras recomendaciones.

En el caso colombiano, un estudio del Fondo de
Prevencién Vial [9], determind que los puentes
peatonales son puntos de conflicto, debido a: la
falta de educacion de la ciudadania respecto al
uso de los puentes, existencia de intersecciones
semaforicas en cercania a los puentes, cercania de
los puentes a centros generadores de trafico como
colegios y hospitales; y a un disefio de recorrido
del puente poco atractivo para el usuario. Por su
parte, la ciudad de Bogota D.C., dispone de 272
puentes peatonales, entre los cuales se cuentan
algunos que, segtin la ciudadania, no son usados
frecuentemente porque se duda de sus actuales
condiciones estructurales. Otro aspecto que reve-
la la falencia de los puentes peatonales en la ciu-
dad es la sensacion de inseguridad personal del
usuario por hurto o atraco. Tal es el caso del puen-
te de la calle 83 con Avenida Boyaca, del cual los
usuarios frecuentes manifiestan sentir temor al
usar el puente en horas de la noche.

Esos mismos criterios de disuasion al uso de
puentes peatonales han sido establecidos en el
caso de la ciudad de Lima (Pert), en donde de
los 217 puentes peatonales de la zona, solo el 4%
cuentan con techado e iluminacion, un 2% solo
tiene iluminacion, un 11 % solo esta techado, y el
84 % no estan techados ni tienen iluminacion; y
adicionalmente, solo el 10 % de los puentes cuen-
ta con rampas de acceso [10].

Un estudio realizado en el 2009 en la ciudad de
Bogota D.C. [11], en el cual se encuestaron a 225
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peatones, fue aplicado en cercanias a dos pasos
peatonales subterraneos y tres elevados. El estudio
concluye que hay motivos compartidos para el uso
y no uso de los dos tipos de soluciones. Tanto en
puentes como en tuneles, su uso depende princi-
palmente de la mayor seguridad de cruce respecto
a hacerlo a nivel, y al hecho de que no hay otra al-
ternativa para cruzar. Pero en las los motivos para
no emplear los dos tipos de infraestructura, pri-
man: el temor a la seguridad estructural del puen-
te y a la pereza de subir las escaleras del puente.

3.1 Percepcion de pereza o cansancio res-
pecto de acceder a la infraestructura

La percepcion del peaton al ver las escaleras en
subida del puente es de pereza o desanimo. En
el caso del tinel, primero se baja y al final del
trayecto es que se toman las escaleras para subir.
Este hecho propicia mas al uso del tinel que del
puente peatonal, por cuanto los peatones tienden
a evaluar el esfuerzo fisico que se requiere para
cruzar la via, y por tanto, suele preferirse bajar pri-
mero y subir después, y no la situacion contraria.
Este hecho se acompafia del hecho de que, gene-
ralmente, la altura a acceder en los puentes suele

ser mayor que en los tuneles, es decir, la subida a
los puentes implica mayor tiempo y recorrido que
la bajada a los tineles. Las menores longitudes de
recorrido en los accesos a los tineles respecto de
los puentes, se asocian también a una mayor velo-
cidad de caminata en la infraestructura, sumado al
hecho de que la velocidad peatonal bajando suele
ser mayor que subiendo. En una prueba realizada
en dos pasos subterraneos y tres elevados en vias
principales de la ciudad de Bogota D.C. [11], se
determind que la velocidad promedio de circula-
cion peatonal es de 1,36 m/s en los tineles y de
1,06 m/s en los puentes.

3.2 Mecanismos que obligan al uso de las
infraestructuras peatonales de cruce

Como medida para evitar la predisposicion del
peaton a no usar los puentes peatonales, se puede
instaurar infraestructura que no permita al peatén
otra alternativa de cruce distinta al puente o ta-
nel. Un ejemplo es el cruce por puente peatonal
en Vauxhall Cross (Londres), en donde el cruce
por el puente (figura 3) intenta ser obligado por la
presencia de barreras que impiden la continuidad
del peatdn (figura 4).

Figura 3. Cruce por puente peatonal en la intersecciénVauxhall Cross, Londres, 2011

Fuente: elaboracion propia a partir de Google Earth, abril de 2011.
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Figura 4. Cierre del paso peatonal bajo el puente de la interseccidonVauxhall Cross, Londres, 2011

Fuente: elaboracion propia a partir de Google Earth, abril de 2011.

Otra opcion de uso obligatorio de la infraestruc-
tura de cruce, es el uso de vallas a lo largo del
eje longitudinal de la via. Un ejemplo es la valla
en new jerseys en la Carrera Séptima de Bogota
D.C. entre calles 39 y 45. Esta estructura tiene

la finalidad de evitar el cruce a nivel de la via
mencionada, para que el alto flujo de estudiantes
universitarios que transitan en esa zona usen el
paso peatonal subterraneo de la calle 42 -mencio-
nado anteriormente- (figura 5).

Figura 5. Valla en new jersey en la carrera séptima entre calles 39 y 45. Bogota D.C., 2011

Fuente: elaboracion propia , septiembre de 2011
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3.3 Riesgo de accidentalidad vial
para el peatén

En el caso de Ciudad de México, Hidalgo-So-
lorzano [8] expone los resultados de un estudio
realizado en el 2010, arrojando como caracteristi-
cas de la accidentalidad vial peatonal: la mayoria
de situaciones correspondian a hombres en edad
adulta productiva, y en el grupo de las mujeres
la mayoria eran de edad adulta con limitaciones
visuales o motoras; la mayoria de los accidentes
ocurren en grandes avenidas o vias de alta velo-
cidad, generalmente sin cruces semaforizados y
con presencia de puentes peatonales. Respecto
del contexto temporal, la mayoria de los atro-
pellamientos ocurrieron en fines de semana, en
horario nocturno, y en los casos que involucran
hombres, estos habian ingerido bebidas alcoholi-
cas. Una condicion altamente preocupante es que,
en el 90% de los casos, el conductor era una per-
sona sin una experiencia regular al volante.

Segtin las estadisticas mexicanas, la poblacion
mas vulnerable a la accidentalidad vial son los

peatones y el 40% de las situaciones registradas
en el 2005 ocurrieron en vias secundarias donde
habia puentes peatonales. Esto pone de manifies-
to que los puentes peatonales no estan cumplien-
do su finalidad de infraestructura para la seguri-
dad vial.

Una situacion similar se presenta en el caso pe-
ruano de la ciudad de Lima. Segun el informe:
“El rol de los puentes peatonales en las vias ur-
banas de Lima y Callao” [10], los puentes peato-
nales establecidos en vias de alto flujo vehicular
no estan cumpliendo con los resultados esperados
de evitar el cruce intempestivo ¢ imprudente de
los peatones, pues solo el 44 % son utilizados fre-
cuentemente debido a que es la tnica manera de
cruzar, un 43 % son utilizados a pesar de que tam-
bién se puede hacer el cruce de via a nivel, y un
13 % son usados con poca frecuencia o no se usan
debido a que la mayoria de los cruces se hacen a
nivel. Como dato adicional, se tiene que en Lima
el 89% de atropellos a peaton suele presentarse
en cercania a uno de los puentes de la zona.

Figura 6. Puente peatonal con exposicion al efecto arco de una linea de energia eléctrica de alta tension.
Carrera novena, Bogota D.C. 2011

Fuente: elaboracion propia .
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En la ciudad de Bogota D.C., la accidentalidad
vial registra cifras como: el 24 % de los motivos
por muertes violentas en Bogotd, en el 2007, es-
tan referidos a accidentes de transito, y de esa
estadistica, el 57% de los casos tiene al peaton
como actor involucrado [12].

3.4 Menor exposicion a la intemperie

Un factor que alienta al peatdn respecto del uso de
los pasos subterraneos es la menor exposicion a la
intemperie. Mientras en el tunel el peaton puede
resguardarse de la [luvia temporalmente, o al me-
nos mientras realiza el cruce vial; en el puente se
presenta otra situacion. Pero no se trata solo del
resguardo de la lluvia, sino la exposicion ante las
emisiones de particulas contaminantes por parte
de los automotores en las vias, mayores niveles
de contaminacidn auditiva y visual. Un caso es
el puente recientemente construido en la aveni-
da carrera novena con calle 130 B, en la ciudad
de Bogota D.C. (figura 6). Si bien la figura 6 no
ilustra todas las situaciones, este puente expone

reflexion

al peaton no solo a la lluvia, sino a la contamina-
cion auditiva y atmosférica causada no solo por el
flujo vehicular que se supera, a un efecto mayor
ocasionado por el transito de un tren de motrici-
dad diesel que circula bajo el puente, y a los efec-
tos que causa el paso de una linea de corriente
eléctrica de alta tension cuyo trazado estd a pocos
metros sobre el puente.

4. MENOR OCUPACION DEL ESPACIO
PUBLICO EN LOS ACCESOS

Un analisis realizado respecto del espacio publico
que ocupan los accesos a pasos peatonales [13]
-subterraneos y elevados-, cuantificé el area invo-
lucrada para algunos puentes y tiineles peatonales
en la ciudad de Bogota D.C. (figura 7). En el caso
de los accesos a los tineles peatonales -carrera
séptima con calle 42 en Bogota, carrera séptima
con calle 26 en Bogota y el acceso a la estacion
“Palau Reial” del Metro de Barcelona- las areas
ocupadas varian entre 10 y 50 m?, arrojando un
promedio de 27 m? aproximadamente. Por su

Figura 7. Acceso subterraneo a una estacién de metro en Madrid (izquierda) y acceso elevado a una estacion de

sistema Transmilenio en Bogota D.C. (derecha)

Fuente: tomado de [7].
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parte, el area ocupada por los accesos a los puen-
tes peatonales -estacion “calle 142” de Transmi-
lenio, puente de la carrera 30 con calle 57 y el
puente frente al colegio Camilo Torres, todos en
Bogota- varia entre 170 y 220 m?, con un valor
promedio de 225 m?.

Las cifras anteriores ponen de manifiesto que el
espacio publico ocupado por los accesos de los
puentes -combinacién de escaleras y rampas-
equivale a cerca de ocho veces el espacio ocu-
pado por los accesos a los tuneles. Las anteriores
referencias espaciales tienen sustento en la dife-
rencia promedio de los galibos de los dos tipos
de estructuras, que en el caso de los tuneles suele
estar entre 2,5 y 3 metros, y en los puentes estas
cifras se duplican, llegando a valores entre 4,5 y
7 metros [7].

5. MENORES COSTOS
DE CONSTRUCCION

En nota del diario El Tiempo del pasado 25 de
marzo de 2011, el Instituto de Desarrollo Urbano
de Bogota D.C.—IDU-, manifesté que los nuevos
puentes peatonales metalicos que se construyen
en la ciudad estan teniendo un costo cercano a
los $2500 millones de pesos colombianos (COP),
equivalentes a U$ 1917808, al 12 de septiembre
de 2011. Entre estos puentes se encuentran los
puentes de la carrera novena con calle 130 B y ca-
lle 123, que presentan un costo de 2500 millones
COP para superar un galibo horizontal de 36 me-
tros [14]. Lo anterior, equivale a un costo de 70
millones COP por metro lineal a superar (equiva-
lentes a U$ 38356, al 12 de septiembre de 2011).

Por otro lado, y de acuerdo a un estudio adelanta-
do en la Universidad de La Salle en Bogota D.C.,
en el caso de un tinel peatonal de 30 metros de
longitud, construido por sistema de empuje (pipe
jacking), se ha estimado un presupuesto cercano
a los 1500 millones COP, lo cual equivale a un
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valor unitario aproximado por metro lineal de 50
millones COP (equivalentes a U$ 27400, al 12 de
septiembre de 2011).

Las cifras anteriores muestran que el costo de
construccion de un metro lineal de puente pea-
tonal es un 40 % superior al de construccion por
metro lineal de tiinel peatonal.

6. CONCLUSIONES

Las ciudades de los paises en desarrollo deben
impulsar la planificacion de sus esquemas de
infraestructura urbana basados en principios de
aprovechamiento del suelo disponible en super-
ficie. Lo anterior se sustenta en el continuo cre-
cimiento demografico de las ciudades, fendémeno
que tiende a desabastecer a las ciudades de suelo
disponible. En ese contexto, los espacios subte-
rraneos exponen una oportunidad para que las
ciudades no detengan su crecimiento inmobiliario
e infraestructural.

No obstante, cabe aclarar que las infraestructuras
subterraneas por las que se propende en este ar-
ticulo vinculan distintas actividades -comercio,
vias peatonales, acceso a estaciones de transporte
publico, entre otras- en pro de la movilidad ur-
bana peatonal. Siendo asi, el escenario en que el
peaton se veria mas beneficiado es la seguridad
vial alrededor de los cruces con vias cuyo flujo
vehicular sea de gran impacto.

Pese a lo mencionado, ciudades como Bogota
D.C. siguen apostando por la solucién de cru-
ces peatonales por medio de puentes peatonales,
desconociendo los beneficios que se derivan de
los pasos subterraneos o tuneles peatonales. Los
casos expuestos en el presente articulo ponen de
manifiesto diversas ventajas que presentan los pri-
meros respecto de los segundos. Algunas de estas
ventajas son: la disminucién del riesgo de acci-
dentalidad vial, menores costos de construccion



al emplear tecnologia que permita no obstruir la
circulacion vehicular por la via a cruzar, mayor
valia al espacio publico en superficie al ocupar
menores extensiones en los accesos a los tineles,
menor impacto visual negativo y por tanto meno-
res afectaciones urbanisticas desfavorables, pro-
teccion ante impactos ambientales negativos, la
disminucion de la predisposicion del usuario al
cansancio por usar los tineles debido a que el pri-
mer desplazamiento es bajando y no subiendo, y a
que se cuenta con menores distancias de recorrido
y por tanto mayor velocidad de desplazamiento
debido a menores galibos verticales.

reflexion

A pesar de las ventajas mencionadas de las solu-
ciones subterraneas respecto de las elevadas, debe
reconocerse que los dos tipos de estructuras com-
parten el problema de la desconfianza del peaton
ante la inseguridad personal ante un posible atra-
co, y la mayor facilidad que representa realizar el
cruce a nivel, especialmente si el paso a desnivel
esta cerca de un cruce semaforico a nivel. Por este
motivo, la puesta en marcha de un numero cada
vez mas significativo de pasos peatonales a des-
nivel debe acompafiarse de campafias de motiva-
cion y concientizacion de la ciudadania frente a
los beneficios de su uso.
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