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RESUMEN

Toda vez que en algin barrio comienza a operar una nueva actividad ya sea residencial, comercial,
educacional, etc. se produce un cambio en las condiciones de transito dado por modificacion de la
estructura de local de viajes, generandose diversos impactos directos e indirectos que afectan en
menor 0 mayor magnitud tanto al sistema de transporte como al sistema de actividades. Estos
impactos influyen negativamente en la calidad de vida de las personas. Es necesario entonces aplicar
medidas de mitigacion adecuadas desde el punto de vista operativo y economico, para lo cual es
necesario prever la magnitud de los impactos.

Para lograr lo anterior, la realizacion previa de estudios de transito orientados a analizar estos
impactos y a proponer medidas de mitigacion constituye una herramienta efectiva. Sin embargo, en
nuestro pais no existe una metodologia ni tampoco normativas que ayuden al desarrollo de dichos
estudios.

El presente trabajo pretende dar un paso en esa direccion, proponiendo, como resultado principal,
una metodologia para apoyar el analisis de los impactos directos generados sobre el sistema de
transporte local (nivel de servicio, costos y recursos) debido a la localizacion de nuevas edificaciones
con destino habitacional. Para tal efecto, se estudiaron métodos para estimar el flujo generado y las
necesidades de estacionamiento en proyectos habitacionales, los que se aplicaron a un par de casos
de estudio para demostrar su efectividad.

1 Adualmente en Subdireccicn de Vialidad Urbana Nacional, MLO.P.
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1. INTRODUCCION

En los ultimos afios se ha visto en algunos sectores de Santiago un aumento considerable de nuevas
construcciones, las que han sido destinadas principalmente a residencias, comercio, oficinas y
colegios, produciéndose un aumento de la demanda por las vias de acceso a estos nuevos
emplazamientos. Desafortunadamente, el desarrollo de oferta vial no ha podido seguir el ntmo de
crecimiento de la demanda. Este fenomeno ha ido provocando un desequilibrio entre la oferta
existente y la creciente demanda, produciendo un incremento de los impactos de transito, afectando
asi a los sistemas de transporte y de actividades.

El presente trabajo pretende proporcionar una pauta metodologica que contemple tanto criterios para
ayudar a determinar si es necesario realizar un estudio de impacto vial, asi como el contenido que
debe considerar el analisis de acuerdo a la magnitud del proyecto (en términos de generacion de
viajes). Asimismo, presenta importantes resultados para el analisis de proyectos habitacionales
aplicables directamente a la ciudad de Santiago.

En el capitulo siguiente se presenta una revision de antecedentes que sintetiza el estado del arte de la
materia. Luego, en el tercer capitulo, se describe la propuesta metodologica. En el cuarto capitulo se
presentan los resultados de una aplicacion de ésta a un par de edificios con destino habitacional.
Finalmente, en el quinto capitulo, se entregan las conclusiones y comentarios mas relevantes.

2. ANTECEDENTES DEL TEMA

Actualmente, en el ambito nacional, se desarrollan estudios de transito denominados de impacto vial
con €l objeto de analizar el impacto generado por la instalacion de una o mas de actividades sobre la
vialidad adyacente a ésta. No obstante, no existe aun una metodologia que ayude al desarrollo de
estos estudios ni tampoco normativas apropiadas que ayuden a determinar cuando son necesarios. Es
asi como el criterio principal para determinar la necesidad de un estudio se basa so6lo en el nimero de
estacionamientos, dejando de lado caracteristicas tan importantes como son las condiciones
preponderantes del transito en el lugar de localizacion del proyecto y la intensidad de uso del
proyecto.

Por otra parte, dado que estos estudios son solicitados como parte del proceso de tramitacion del
permiso de construccion, generalmente son tomados como un tramite mas sin pensar en la relevancia
de ellos. Es por eso que para que las recomendaciones vertidas en estos estudios puedan aplicarse,
éstos debieran ser presentados en una etapa de anteproyecto.

Respecto a los estudios desarrollados hasta la fecha en nuestro pais, un examen a una muestra de
ellos pudo concluir que la estructura de analisis mas completa para un estudio realizado en el pais,
posee los siguientes aspectos metodologicos: descripcion del proyecto, analisis de la situacion actual,
estudio de base (estudio de la oferta y la demanda), estudio de demanda del proyecto, estudio de
accesos y estacionamientos, analisis de la situacion con proyecto y proposicion de medidas de
mitigacion. No obstante, casi todos los estudios examinados contienen solo en parte estos aspectos.
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Ademas, todavia hace falta mejorar los analisis de cada uno de ellos, ya que, algunos aspectos no son
bien tratados o su tratamiento es poco sustentable.

Respecto a algunas experiencias extranjeras, a partir de los trabajos desarrollados por Kenig et al
(1992) y Dey y Fricker (1993) se han podido recoger algunos aspectos importantes que podrian
ayudar a responder las siguientes preguntas: ;En qué casos es necesario un estudio de impacto vial?
y (Qué factores deberian ser considerados en el estudio de impacto? Para la pnmera pregunta
consideran relevantes aspectos como €l tipo de actividad, generacion de viajes y nivel de servicio
existente, entre otros. Para la segunda pregunta coinciden en la necesidad de analizar tres escenarios
basicos: situacion preponderante, situacién futura sin el flujo generado por el proyecto y situacion
futura con el flujo generado por el proyecto. Estos deben ir acompaiiados de una descripcion del
proyecto, de estudios de base (actual y futuro) y un estudio de demanda del proyecto.

Otra pregunta relevante que podrian ayudar a resolver algunas experiencias extranjeras es ;Como se
podrian estimar variables relevantes como son el flujo generado y la demanda por estacionamientos?
Al respecto, de acuerdo a algunas referencias, en paises como Inglaterra, Australia y Estados Unidos
es usual estimar la generacion de viajes y diseflo de estacionamientos, basandose en €l supuesto de
que las caracteristicas especificas o generalizadas de la generacion de trafico y de necesidad de
estacionamientos son transferibles a una nueva aplicacion.

Es asi como desde hace casi 3 décadas muchas investigaciones basicas han sido emprendidas para
desarrollar factores de generacion o parametros de disefio aplicables a desarrollos tipicos: edificio de
oficinas, centros comerciales, unidades residenciales, etc. Este es el caso de trabajos desarrollados

por algunos autores entre los que destacan Burgmann y Singleton (1982), Kenig (1992) y Maltby y
Jhonston (1979).

Paralelamente al criterio de aplicar valores tipicos, también se han realizado investigaciones para
desarrollar modelos de estimacion de ambas variables para algunos usos de suelo. Es asi como Hazel
(1988) desarrollo un meétodo combinado de estimacion de viajes en supermercados.

Al igual que para la generacion de viajes, también existen algunos modelos de prediccion de las
necesidades de estacionamientos, pero que también son aplicables a usos de suelo especificos.

Codd (1983) desarrollo un modelo de prediccion directa de la demanda de estacionamientos de
centros comerciales. Finalmente, en Wootton y Pick (1967) y en Ortiizar y Willumsen (1990),
presentan modelos utiles para la estimacion de las necesidades de estacionamiento, pero aplicables a
proyectos con destino habitacional.

3. PROPOSICION METODOLOGICA
En la seccion siguiente, se entrega una proposicion metodologica general para abordar los estudios

de Impacto Vial. Luego, en la seccion 3.2 se propone un métodos de demanda de estacionamientos y
otro de generacion de viajes para el analisis de proyectos habitacionales (Quifiones, 1995).
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3.1 METODOLOGIA BASICA

Esta seccion entrega como resultado la respuesta a las dos primeras preguntas planteadas en la
seccion anterior, es decir, JEn qué casos es necesario un estudio de impacto vial? y ;Qué factores
deberian ser considerados en el estudio de impacto?

Respecto a la primera pregunta, un estudio de Impacto Vial a nivel prelimnar deberia ser
desarrollado siempre en usos de suelo de alta generacion de viajes, tales como edificios de
estacionamiento, servicios, bancos, financieras y locales de comida rapida, entre otros. Asimismo, el
estudio deberia exigirse cuando se espere que una nueva localizacion de actividades genere una
cantidad igual o superior a los 100 viajes en los periodos de mayor demanda de la vialidad adyacente
o cuando genere una cantidad igual o superior a los 50 viajes y se pueda verificar que alguna de las
principales intersecciones de las vias de acceso al proyecto tenga un grado de saturacion igual o
superior al 90%.

Bajo estas condiciones el estudio deberia proveer un analisis preliminar (EP) de las condiciones del
transito actual y futuro. Ademas deberia servir de apoyo para poseer algun fundamento que sirva de
base para considerar la necesidad efectuar un analisis mas detallado (ED) en el caso en que el
analisis preliminar sea insuficiente para analizar todos los conflictos presentes. Asimismo, deberia
servir de base para la realizacion de estudios complementarios de ingenieria de detalle
correspondientes a las medidas de mitigacion propuestas, ya que éstos no forman parte de un estudio
de impacto.

Conforme a lo anterior, el analisis detallado tiene la funcion de analizar con mayor profundidad y/o
exactitud parte o la totalidad del estudio preliminar, o incorporar estudios adicionales utiles para
complementar el analisis.

Por egjemplo podria necesitarse entre otros, un estudio de diagnostico de la situacion actual,
modelaciones de transito mas sofisticadas, estudio de justificacion de semaforos, estudio de
facilidades explicitas a peatones, estudio de localizacion de paraderos y estudio de accidentes o de
seguridad vial y estudios conducentes al disefio geométrico de elementos que faciliten el acceso al
recinto. '

Ahora bien, si no se cumplen las condiciones para desarrollar un estudio de impacto, pero el proyecto
contempla modificaciones viales, tales como la habilitacion de vias locales, adicion de pistas de
viraje, pistas de aceleracion o desaceleracion, apertura de medianas, instalacion de semaforos y otras
sefiales de control de trafico, de todos modos deberian desarrollarse los estudios de ingenieria, para
ser tramitados en los organismos del Estado correspondientes.

En cuanto a la segunda interrogante, un estudio de impacto vial deberia responder las siguientes
preguntas: ;Como son las condiciones preponderantes de trafico? ;Qué cantidad de viajes generara
la nueva localizacion de actividades? ;Como afectara este nuevo patron de viajes a las condiciones
de trafico preponderantes? ;Qué medidas deberian ser tomadas para minimizar los impactos de
transito provocados por la nueva localizacion?
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Para responder estas preguntas se sugjere la siguiente pauta:

. Descripcion del proyecto (Identificacion clara de localizacion y usos de suelo presentes indicando
sus principales caracteristicas tales como superficie (til y periodos de mayor demanda. Asimismo, se
debera indicar el afio en que cada actividad presente en el proyecto entren en operacion, para poder
definir los cortes temporales necesarios para efectuar el analisis).

. Revision del disefio de accesos y oferta de estacionamientos en el interior del recinto. Ambos
disefios deberan estar conforme a las exigencias establecidas en el Manual de Vialidad Urbana,
Volumen 3, en el Manual de Senalizacion de Transito y en la Ordenanza del Plan Regulador
Metropolitano. El disefio de estos elementos debera entregarse en planos de planta (que incluyan
senalizacion y demarcacion) a una escala adecuada para representar todos los detalles relevantes.

. Descripcion del area de influencia directa. Para un analisis preliminar se recomienda considerar
como maximo las intersecciones relevantes entre vias de la red vial primana y/o secundana mas
proximas a la localizacion del proyecto en cada direccion.

Para un estudio de mayor detalle el area de influencia de los impactos, dependiendo de los
resultados del analisis preliminar, del o los destinos y de la magnitud del proyecto, deberia considerar
la inclusion de los siguientes dispositivos viales:

intersecciones relevantes: se debera considerar las intersecciones de vias de la red vial primaria y
secundaria que seran mayormente afectadas por la operacion del proyecto.

areas peatonales: se debera considerar los sectores de circulacion actual de peatones que se veran
afectadas por la operacion del proyecto, asi como las que se generaran por el mismo.

paraderos de locomocion colectiva: se debera considerar aquellos paraderos que veran incrementada
su operacion por la existencia del proyecto, como los que se generaran o desplazaran por tal motivo.

. Descripcion de la Situacion sin Proyecto, que incluye la presentacion de la demanda vial ajena al
proyecto (la medida en el afio de realizacion del estudio proyectada al o los diferentes cortes
temporales mediante una tasa de crecimiento que represente el crecimiento vehicular en el sector),
gestion de transito optimizada para el o los cortes temporales, tasas de ocupacion y si fuese
necesario, otras vanables relevantes, tales como velocidades, flujos de saturacion, etc.

Descripcion de la Situacion con Proyecto, la que debe incluir un estudio de la demanda vial
generada de las nuevas actividades. Dicho estudio incluye un estudio de generacion, distribucion y
asignacion de los viajes a la red relevante. La gestion de transito sera la descrita en el punto anterior
mas cualquier modificacion debida al proyecto.

Simulacion de la operacion de la red vial relevante adyacente a la localizacion de las nuevas
actividades, considerando como corte temporal el o los afios en que cada una de las actividades estén
en pleno funcionamiento. Se debe simular la red optimizada considerando la situacion sin proyecto y
la situacion con proyecto.
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. Evaluacion de los impactos generados por el proyecto, por medio de la diferencia entre los indices
de rendimiento que representan el costo social (tiempo de viaje de los usuarios y consumo de
combustible) y que corresponde a una suma ponderada de demoras y paradas totales.

. Proposicion de medidas de mitigacion, utilizando medidas de gestion de transito o infraestructura,
dependiendo de la magnitud de los impactos generados.

Como apoyo a la pauta anterior se deberia considerar las siguientes referencias: MINTRATEL
(1983), MINVU (1984), SECTRA (1988), MINVU (1994).

3.2 METODO DE ESTIMACION DEL NUMERO DE ESTACIONAMIENTOS Y
DE GENERACION DE VIAJES EN PROYECTOS HABITACIONALES.

3.2.1 Descripcién del Método de Demanda de Estacionamientos

El método utilizado se basa en un modelo econométrico de estimacion de tasas de motorizacion,
Wootton y Pick (1967). El modelo econométrico utiliza basicamente una distribucion compuesta
(entre Gamma y Poisson) que representa la probabilidad de poseer 0, 1 y 2 o mas vehiculos
condicionada a cierto nivel de ingreso:

Pin/D = a, I*™ &%’ (1)
en que, n - numero de vehiculos.
I = Nivel medio de ingresos mensual por hogar (U.F./Mes).
an, baym, - Parametros.

La probabilidad de poseer 2 o + vehiculos se debe obtener a partir de las otras dos de la siguiente
manera:

P2 o +/1)=1- P(O/T) - P(1/T)

Esto asegura que la suma de las probabilidades de exactamente uno.

Los valores de los parametros fueron obtenidos con informacion de la encuesta origen destino
(SECTRA, 1991). Para este caso el ingreso mensual, presente en el modelo, fue medido en unidades
de fomento debido a que dicha unidad contiene implicitamente la inflacion, pudiéndose ocupar sin
mayores problemas la informacion que data de 1991.
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El valor obtenido de los parametros de la ecuacion 1, para cada area de Santiago, son los que se
presentan en el cuadro 3.1.

CUADRO N°3.1
PARAMETROS DE LA ECUACION (1)

Area n an mn bn R2
Norte 0 1,276 -0,159 -0,014 0,973
1 0,009 1,393 -0,030 0,974
Occidente 0 1,366 -0,245  -0,008 0,962
1 0,020 1,075 -0,018 0,983
Oriente 0 1,787 -0,361 -0,020 0,982
1 0,013 1,406 -0,033 0,984
Centro 0 1,267 -0,130  -0,018 0,986
1 0,003 1,736  -0,025 | 0,985
Sur 0 0,948 0,122 -0,043 0,999
1 0,012 1,301 -0,024 0,993
Suroriente 0 1,201 -0,078  -0,030 0,994
| 0,012 1,301 -0,022 0,995
Fuente: Elaboracion propia.
CUADRO N° 3.2
RELACION ENTRE NIVEL DE INGRESOS DEL HOGAR Y VALOR DE LA
VIVIENDA
Viviendas Con Subsidio Nivel de Valor Vivienda
del Estado ingreso U.F/Mes U.P.
Tramo I 05,0-15,0 400
Tramo 11 15,0-32,0 750
Tramo I11 32,0-86,0 1500
Remodelacion Urbana 32,0-60,0 1200
Viviendas Sin Subsidio Nivel de Valor Vivienda
del Estado ingreso U.F/Mes U.F.
Tramo | 42,0-050,0 1500
Tramo 2 51,0-055,0 1800
Tramo 3 56,0-064.0 2000
Tramo 4 65,0-072,0 2300
Tramo 5 73,0-084,0 2600
Tramo 6 85,0-098,0 3000
Tramo 7 99 0-112,0 3500
Tramo 8 113,0-140,0 4000
Tramo 9 141,0-225,0 5000

Fuente: Elaboracion propia
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Dado el cuadro 3.1, el unico dato faltante es el ingreso mensual por hogar. Aunque es dificil saber a
prion cuales van a ser los ingresos de los hogares que ocuparan un proyecto habitacional, se puede
obtener una buena aproximacion utilizando las relaciones que utilizan los bancos privados para
otorgar creditos hipotecarios y las que utiliza el SERVIU para aceptar que una famulia acceda a un
tramo determinado de las viviendas subsidiadas por el estado. Estas se resumen en el cuadro 3.2.

3.3.1 DESCRIPCION DEL METODO DE ESTIMACION DEL FLUJO VEHICULAR
GENERADO.

El método ocupa basicamente tasas de generacion de viajes por hogar para el periodo punta mafiana
(7:30 a 8:30 hrs) cada una de las cuales depende del nimero de miembros de la familia que trabajan
y de la tasa de motorizacion del hogar (Ver cuadro N°3.3).

CUADRO N°3.3 3
TASAS DE GENERACION DE VIAJES POR HOGAR PERIODO PUNTA MANANA

NTRAB | NAUTOS| TASA || NTRAB [NAUTOS| TASA

0 0 0.00 3 0 1.33
0 1 0.24 3 1 1.64
0 2+ 0.92 3 2t 2.32
1 0 0.33 >3 0 2.40
i ] 0.63 >3 1 2.70
I 2+ 1.32 >3 2+ 3.39
2 0 0.76

2 1 1.06

2 2+ 1.75

Fuente: Fernandez y De Cea (1993)

En el punto 3.2.1 ya se vio un método para obtener la distribucion de hogares con 0, 1 y 2 o mas
vehiculos. Falta entonces determinar la distribucion de hogares con 0, 1, 2, 3 y mas de 3
trabajadores. Esta se obtuvo mediante una funcion de probabilidad compuesta que entrega la
probabilidad de tener e personas empleadas en un hogar de tamano S (las categorias a considerar
para el tamario del hogar son 1, 2, 3, 4, 5 y mas de 5 residentes), la que corresponde a una
composicion de una distribucion Poisson y una Binomial.

La distribucion Poisson -Ec.(2)- entrega la distribucion de hogares por tamafio. La distribucion
Binomial -Ec.(3) entrega la distnibucion de hogares por N° de Trabajadores. Finalmente, para
obtener la distribucion de trabajadores para cada uno de los tamafios de hogar, se compone segin la
Ec.(4).

(s-1)
P(S) = exp(a)* (2)
(§-1)!
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AT

PO = 1" 5o

®)
P(S/e) = P(S)*P(e) (4)

En donde, s es el nimero de residentes, a es el tamario promedio de un hogar de la zona en estudio, e
es el niimero de trabajadores y Z es el niimero medio de personas empleadas (valor promedio de
personas empleadas por hogar dividido por el valor promedio del niimero de residentes por hogar
para la zona en que se efectia el analisis).

Para el caso de Santiago, las ecuaciones anteriores se pueden calibrar utilizando informacion de la
encuesta Origen Destino (SECTRA, 1992).

En el cuadro 3.8 siguiente se entrega un resumen con los valores de a y Z para las Macrozonas
definidas en la misma encuesta.

CUADRO N° 3.4
TAMANO PROMEDIO DE HOGARES Y NUMERO PROMEDIO DE
TRABAJADORES
Sector N° hogares a Z
encuestados
Norte 3882 422 0.341
Poniente 6110 3.77 0.451
Oriente 5689 4.09 0.342
Centro 1738 3.29 0.389
Sur 8205 4.23 0.333
SurOriente 5643 4.16 0.351

Fuente: Elaboracion Propia

Una vez elegidas las tasas de generacion de viajes se multiplican por el numero de hogares
correspondiente, obteniendo una estimacion del numero de viajes que se generan en el edificio en el
periodo punta manana. En seguida, se debe considerar en que modos se van a repartir esos viajes.
Una buena representacion puede ser dada por la obtenida en la encuesta origen destino en la zona de
encuesta en la que se va a localizar el proyecto. Luego, para transformar estas tasas de generacion de
viajes en flujo para cada tipo de vehiculos, se deberia dividir por una tasa media de ocupacion por
tipo de modo representativa del sector en estudio. Ya se posee una estimacion del flujo vehicular que
genera el proyecto en el periodo punta manana, sin embargo, para el analisis de impacto vial interesa
conocer el flujo maximo de vehiculos ocupados para acceder y abandonar el proyecto en dicho
periodo. Para ello se deberia poseer informacion del comportamiento temporal del flujo vehicular
asociado al proyecto durante el periodo punta mafiana. Con dicha informacion se obtiene la
proporcion del cuarto de hora mas alto con respecto al total del periodo. Este ultimo valor se aplica
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al ultimo valor, obteniéndose el nimero maximo de vehiculos que abandona el recinto en un periodo
de 15 minutos. Finalmente, el valor resultante de esta operacion se expresa en vehiculos/hora y se
obtiene el maximo flujo vehicular asociado al proyecto durante el periodo.

4. APLICACION DE LOS METODOS

El presente capitulo corresponde a la aplicacion de los métodos de estimacion de la necesidad de
espacios de estacionamiento y del flujo vehicular generado por un proyecto habitacional, propuestos
en el capitulo 3. La aplicacion se hace a edificios que se encuentran en pleno funcionamiento, de tal
manera de poder medir la exactitud de los métodos propuestos.

Para la aplicacion se escogio un par de edificios ubicados en la comuna de Las Condes. Los edificios
escogidos corresponden al edificio Portico de Espaa y Alcantara ubicados en la vecindad de Avda.
- Cristobal Colon con Alcantara.

En la seccion siguiente, se presenta la aplicacion del método de estimacion de necesidades de
estacionamiento. A continuacion, en la seccion 4.2, la aplicacion del método para estimar el maximo
flujo generado.

4.1 APLICACION DEL METODO DE ESTIMACION DE LAS NECESIDADES DE
ESTACIONAMIENTO

a) Edificio Portico de Espana

El edificio proporciona a las familias un total de 163 espacios de estacionamiento, de los cuales 8 son
para visitas y el resto para las familias residentes. Sin embargo, en terreno se pudo venificar que las
necesidades de estacionamiento no se cumplian, ya que, solo en el espacio destinado a
estacionamiento de visitas se acomodaban 12 vehiculos pertenecientes a las familias del condominio.
De acuerdo al método propuesto, la necesidad de estacionamientos deberia ser de 208, es decir, 45
mas que los provistos actualmente.

b) Edificio Alcantara

El edificio cuenta con un total de 125 espacios de estacionamiento, de los cuales 16 son para visitas y
el resto para las familias residentes. De acuerdo al meétodo propuesto, la necesidad de
estacionamientos deberia ser de 153, es decir, 28 mas que los provistos actualmente.

Ahora, hay que verficar si los valores recomendados por el método cumplen con la normativa
vigente (MINVU, 1994). Segin ésta, en el condominio Pértico de Espafia se deberian haber
proporcionado 175 espacios de estacionamientos para los residentes. Respecto al edificio Alcantara,
deberian existir 152 espacios de estacionamiento solo para los residentes. Por lo tanto, este edificio
tampoco cumple los estandares minimos exigidos por la normativa.
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4.2 APLICACION DEL METODO DE GENERACION DE FLUJO VEHICULAR

Se efectuaron mediciones de los flujos vehiculares que abandonaban e ingresaban a los Edificios
Pértico de Espafia y Alcantara, durante 3 dias laborales en el periodo punta mafiana, obteniéndose
como valor promedio maximo un total de 76 y 56 veh/hr, respectivamente.

Para el sector en estudio se obtuvo un 68% de autos particulares participando en la particion modal,
una tasa de ocupacién promedio de los autos particulares de 1,6 y el porcentaje de participacion
correspondiente al cuarto de hora mas alto de un 26,6%.

Para el edificio Portico de Esparia el método dio como resultado un total de 190 viajes/hr a los que
aplicandoles los factores anteriores se obtiene un total maximo de 86 veh/hr. Para el edificio
Alcantara el método dio como resultado un total de 132 viajes/hr resultando 60 veh/hr,

Puede verse que para ambos edificios, el método es bastante representativo en cuanto a la magnitud
real de los vehiculos generados. Dado que fueron seleccionados al azar, podria esperarse un
comportamiento similar en otros proyectos habitacionales.

5. CONCLUSIONES

Como se vio en el punto anterior ambos métodos se comprobaron en forma satisfactoria. El referente
a la demanda de estacionamientos satisface la normativa vigente y abastece la demanda mucho mejor
que lo ofrecido en los edificios analizados. El referente a la generacion de flujo vehicular se acerca
bastante, en cota superior, a lo medido realmente, por lo que se espera que no subestime los valores
reales.

Respecto a la metodologia de analisis de impactos, se preveé dificultades para la aplicacion, en la
etapa de decision de la necesidad de desarrollar un estudio, ya que las condiciones se basan
principalmente en el numero de viajes que generara el proyecto y en la estimacion del grado de
saturacion actual. De estas condiciones, la segunda es menos complicada, ya que la autoridad local
correspondiente posee informacion estadistica de flujo y de los planes de los semaforos de su
jurisdiccion. La complicacion esta entonces en la primera condicion, dado que no existen aln
estudios que liguen caracteristicas de los proyectos a tasas de generacion de viajes.

Seria muy beneficioso entonces, que se realizaran estudios para determinar tasas de generacion de
viajes (ojala para los periodos de mayor demanda) y valores tipicos para el disefio de
estacionamientos para los usos de suelo mas comunes y que sean aplicables considerando las
caracteristicas propias de cada localizacion.
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