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Resumen.

El presente proyecto de investigacion consiste en la realizacion tanto de un Estudio de
Impacto sobre el Sistema de Transporte Urbano (EISTU) como de un Informe de
Mitigacion de Impacto Vial (IMIV) de un determinado proyecto inmobiliario.

Esta investigacion se realiz6 con el objetivo de poder identificar las diferencias entre el
actual sistema de mitigacion (EISTU) y el nuevo sistema de mitigacion (IMIV), a traves
de un proyecto ya aprobado mediante el actual sistema de mitigacion (EISTU), el cual se
encuentra vigente desde Junio del afio 2003 hasta la fecha.

La identificacion de las diferencias entre los dos sistemas de mitigacion, se realiz6 a través
del desarrollo de cada punto perteneciente a las metodologias correspondientes a cada
sistema.

Las metodologias se desarrollaron en base a un proyecto no residencial denominado
“Proyecto Outlet Penco”, el cual corresponde a un centro comercial, su ubicacion se
proyecta en el kilometro 5.4 de la Ruta 150 Camino a Penco. El Proyecto considera un
total de 414 estacionamientos y una superficie de 13.167,4 m?.

Mediante esta investigacion, se pudo concluir que si bien ambos sistemas buscan mitigar
los impactos generados al Sistema de Transporte Urbano por los distintos proyectos,
existen diferencias de enfoque entre ambos sistemas como también diferencias en los
pardmetros de evaluacion para identificar dichos impactos.

Introduccion.

Anterior al afio 2003, no existia ningan sistema de mitigacion que regulara los impactos
sobre el Sistema de Transporte que producian los proyectos, es por esto que era el Estado
quien debia financiar la mitigacion de los impactos producidos por privados o publicos.
A raiz de esto, el afio 2003 se generan los Estudios de Impacto sobre el Sistema de
Transporte Urbano (EISTU), los cuales presentan una metodologia para normalizar los
estudios de impacto de proyectos que afectan al Sistema de Transporte Urbano y se
encuentra vigente hasta la fecha.

En el 2016, se implementa la Ley N° 20.958, llamada también Ley de Aportes al Espacio
Publico, la cual generara un cambio en el actual sistema de mitigacion correspondiente a
los Estudios de Impacto sobre el Sistema de Transporte Urbano (EISTU) remplazandolos
por los Informes de Mitigacion de Impacto Vial (IMIV), lo cual significa un cambio en
la metodologia.

Ademas de la modificacion de la metodologia, la Ley N° 20.958 determina que el titular
de un proyecto debera realizar un aporte al espacio publico ademéas de ejecutar las
mitigaciones directas, las cuales son propias del proyecto.
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Este aporte al espacio publico tiene dos opciones para ser llevado a cabo, la primera
opcion es que el titular del proyecto realice este aporte de manera monetaria, el cual se
calcula a través de la densidad de ocupacion del proyecto. Mientras que la segunda
opcion, le da la posibilidad al titular del proyecto de materializar medidas de mitigacion
de un proyecto que se encuentre en el plan comunal o intercomunal.

A raiz de esta modificacion, se realizard un Estudio de Impacto sobre el Sistema de
Transporte Urbano (EISTU) y un Informe de Mitigacion de Impacto Vial (IMIV) de un
proyecto tipo comercial denominado Proyecto Outlet Penco, el cual ya se encuentra
aprobado por el actual sistema de mitigacion. Esto se realizara con el fin de identificar las
mayores diferencias y modificaciones que trae la Ley N° 20.958 con respecto al sistema
vigente.

Objetivos.

Los objetivos de esta investigacion se basan en:

- General: Realizar un Estudio de Impacto sobre el Sistema de Transporte Urbano
(EISTU) y un Informe de Mitigacion de Impacto Vial a un determinado proyecto
inmobiliario, para asi, poder identificar los cambios que se generaran a raiz de La Ley
de Aportes N°20.958.

- Secundarios:
e Poder identificar las diferencias entre las metodologias de cada estudio.
e Poder identificar las diferencias a nivel de costo de medidas de mitigacion de
cada metodologia.

Metodologia.
Los pasos a seguir para realizar la investigacion son los siguientes:
1. Realizar un Estudio de Impacto Sobre el Sistema de Transporte (EISTU).
1.1 Identificar el Tipo de Estudio.

Las condiciones que determinan el tipo de estudio que requiere un proyecto son las que
se muestran en la siguiente tabla.

Tabla 1
Identificacion del tipo de EISTU

Estudie Tactico Sin
Proyectos Unidad Reasignacion Est;ﬂ:g}“:;:;f o | Estudio Estratégico
Menar Mayar g
Que contermplen | Residencial Estacionamiento | 250-400 | 401 -800 601 - 10000 = 10000
Estacicnamientos | No Fesidencial | Estacionamiento [ 150-300 | 301 -600 a1 - 10000 = 10000
Locales Escolarss Capacidad Alumnes | 721 - 1500 | 1501 = 3000 = 3000 -
Establecimientos Departivos ¥ Ocupacion Maama 1001 - 3000! 3001 - 5000 - 5000
Fecreatvos
Terminales Vehiculos Usuarios - = 200 =200

Fuente: Meto

dologia EISTU.
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1.2 Definir area de influencia

Para determinar el area de influencia del proyecto, se deben realizar las siguientes tareas:

e Identificar las rutas de ingreso y egreso hacia el proyecto.

e Conjunto de un maximo de 20 intersecciones semaforizadas mas cercanas al
proyecto sobre dichas rutas de entrada y salida.

e La distancia entre dos intersecciones semaforizadas no debe superar los 300
metros.

e En ningln caso se podra dejar se considerar, al menos, la interseccion mas
proxima al proyecto, ya sea semaforizada o de prioridad.

1.3 Definir periodizacion del &rea de influencia.

Para determinar la periodizacion, es necesario realizar mediciones continuas de flujo
vehicular en el area de influencia, las cuales se realizan de 07:00 hrs a 23:00 hrs.

La periodizacion corresponderé a la superposicién de los periodos criticos para la red de
transito del area de influencia.

1.4 Definir corte temporal.

El corte temporal corresponderé al afio siguiente a aquel en gque se estima que el proyecto
se encontrara terminado y operando plenamente.

15 Caracterizacion de la Situacién Actual.

La caracterizaciéon de la Situacion Actual se refiere a realizar un catastro del area de
influencia, este catastro debe considerar lo siguiente:
e Periodizacion
Sentidos de circulacion
Programacién actual de semaforos del area de influencia
Jerarquia de las vias y ancho de faja
Sefializacién y demarcacion
Mediciones vehiculares
Perfil de las vias
Localizacién de paraderos de transporte publico

1.6 Estimacion de la demanda de transporte.

La demanda de transporte es fundamental para determinar el impacto del proyecto.
La demanda se estimara para el respectivo corte temporal y para dos escenarios: Escenario
Base y Escenario Con Proyecto.

a) Escenario Base
La demanda de transporte para el Escenario Base correspondera al flujo vehicular
observado en la situacion actual proyectado al corte temporal mediante tasas de
crecimiento. Ademas, se deben agregar demandas de transporte de proyectos que se
encuentren aprobados y que se estime que para el corte temporal se encontraran en
operacion.
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b) Escenario Con Proyecto
La demanda de transporte correspondera a la demanda del Escenario Base incorporando
la demanda correspondiente al proyecto en cuestion. Se podra considerar que el flujo
generado por el proyecto tiene relacion con los estacionamientos proyectados a partir de
tasas de atraccion y generacion de viajes aprobadas.

1.7 Definicion de Oferta Vial

La definicion de la oferta vial se debe estimar para tres escenarios: Escenario Base,
Escenario Con Proyecto y Escenario Con Proyecto Mejorado.

a) Escenario Base
La oferta vial del escenario base correspondera a la vialidad existente méas la posible
vialidad futura que se encuentre en operacion al afio del corte temporal. Esto debido a que
puede existir algun proyecto ya aprobado que modifique la vialidad existente.

b) Escenario Con Proyecto
La oferta vial del escenario con proyecto correspondera a la vialidad existente mas la
vialidad que se debe incorporar a raiz de la incorporacion del proyecto en el area de
influencia, esto sin considerar las medidas de mitigacion.

c) Escenario Con Proyecto Mejorado
La oferta vial del escenario con proyecto mejorado corresponderé a la vialidad existente
mas las medidas de mitigacion que se propongan en el EISTU.

1.8 Modelacion y Simulacion

Se debe realizar modelacion en tres escenarios: Escenario Base, Escenario Con Proyecto
y Escenario Con Proyecto Mejorado.

En primer lugar, se debe realizar una simulacién de la situacion actual con el propdésito
de calibrar y ajustar el modelo a utilizar.

Se deben realizar las modelaciones y simulaciones para los periodos definidos en la
periodizacion.

Los modelos a utilizar pueden ser Transyt 8S para redes de seméaforos, SIDRA para
intersecciones aisladas semaforizadas o de prioridad, IRENE para simular la operacién
de paraderos de transporte publico u otros modelos de microsimulacion.

a) Escenario Base
Para la modelacion del Escenario Base, se deben tener en cuenta la demanda y la oferta
vial estipuladas en los puntos anteriores, correspondientes al Escenario Base.

b) Escenario Con Proyecto
Para la modelacion del Escenario Con Proyecto, se deben tener en cuenta la demanda y
la oferta vial estipuladas en los puntos anteriores, correspondientes al Escenario Con
Proyecto sin considerar medidas de mitigacion.

¢) Escenario Con Proyecto Mejorado
Para la modelacion del Escenario Con Proyecto Mejorado, se considera lo mismo del
Escenario Con Proyecto incorporando las medidas de mitigacion propuesta en el EISTU.
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1.9  Proposicion de Medidas de Mitigacion

El objetivo principal de esta etapa es identificar los impactos que se producirdn en el &rea
de influencia por la implementacion del proyecto. Esto, se realiza a través de la
comparacion de indicadores en el Escenario Base y en el Escenario Con Proyecto.

Para cada arco perteneciente a la interseccion, se debera calcular la capacidad de reserva,
la cual est& dada por la siguiente expresion:

o _[09Q,-a, q,<09Q,
“~ o , =090,

Se entendera que el proyecto no genera impacto, si para todos los arcos se cumple alguna
de las siguientes condiciones:

a) El incremento de flujo entre el Escenario Con Proyecto y el Escenario Base es
inferior a un 20% de la capacidad de reserva.

b) EI grado de saturacion en el Escenario Con Proyecto se mantiene en el nivel del
Escenario Base si la capacidad de reserva es nula.

Si ninguna de estas condiciones se cumple, se dira que el proyecto genera impacto, por
lo tanto, se deberan proponer medidas de mitigacion.

2. Realizar un Informe de Mitigacion de Impacto Vial (IMIV).

2.1 Identificar el Tipo de IMIV.

Las condiciones que determinan el tipo de informe de mitigacion que requiere un proyecto
son las que se muestran en la siguiente tabla.

Tabla 2
Umbrales de flujo vehicular y viajes generados o atraidos para definir tipo de IMIV.
Categoria del TMIV Flujo vehicular motorizado Flujo v-ia-jes totales
[veh/h] [viajes/h]
Basico 20 = flujo = 8O 60 = viajes = 240
Intermedio 80 < flujo = 200 240 < viajes = 600
Mayor Flujo = 200 Viajes = 600

Fuente: Reglamento sobre Mitigacién de Impactos al Sistema de Movilidad Local.
2.2  Definir area de influencia

Para definir el area de influencia del proyecto, se deben realizar las siguientes tareas:
¢ Identificar las posibles rutas vehiculares de entrada y salida del proyecto.
e Seleccionar las dos rutas de entrada y las dos rutas de salida que concentren el
flujo vehicular en la Situacion Actual.
e Sobre cada ruta seleccionada, se deben incluir la cantidad de intersecciones
indicadas a continuacion en la siguiente tabla segun el flujo vehicular generado o
atraido por el proyecto (veh/h).
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Tabla 3
NUmero de intersecciones por ruta segun flujo vehicular.

Intersecciones por ruta

Flujo generado o atraido (veh/h) desde/hadia el proyecto

Tipo de IMIV

Todos los proyectos

80 « flujo £ 120 2 Intermedio
120 < flujo £ 160 3 Intermedio
160 < flujo = 200 4 Intermedio

Fuente: Reglamento sobre Mitigacion de Impactos al Sistema de Movilidad Local.
2.3 Definir temporada de anélisis

En funcién de las caracteristicas operacionales del proyecto, se debe seleccionar como
temporada de andlisis aquella donde los impactos del proyecto sean mayores. Se debe
optar entre temporada normal (marzo a diciembre) o temporada de verano (enero y
febrero).

2.4 Definir periodizacion del &rea de influencia

Para determinar la periodizacion, es necesario realizar mediciones continuas de flujo
vehicular en el area de influencia, las cuales se realizan de 07:00 hrs a 23:00 hrs.

La periodizacion corresponderé a la superposicién de los periodos criticos para la red de
transito del area de influencia.

2.5  Definir corte temporal

El corte temporal corresponderd al afio en el que el proyecto esté en pleno
funcionamiento.

2.6 Caracterizacion de la Situacién Actual

Para caracterizar la Situacion Actual, se debe realizar una serie de estudios base en el
espacio publico, especificamente los siguientes:
e Catastro de sefializacion y demarcacion de transito.
Catastro de semaforos y controladores.
Catastro de mobiliario urbano.
Catastro de facilidades para peatones.
Catastro de facilidades para ciclistas.
Mediciones de flujo vehicular, peatonal y de ciclistas.

2.7 Caracterizacion de la Situacion Base

La Situacion Base de oferta vial y demanda de transporte es la que existira en el area de
influencia en el corte temporal definido sin considerar las intervenciones o el
funcionamiento del proyecto analizado.

La demanda de transporte se tiene el efecto del crecimiento tendencial de los viajes y la
demanda de los nuevos proyectos de edificacion reportada en estudios aprobados.
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2.8  Estimacion de la demanda de transporte del proyecto
a) Estimacion del nimero de viajes

La estimacion del nimero de viajes asociados al proyecto se debe realizar aplicando las
tasas de viajes que defina el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

b) Estimacion de la distribucion de los viajes

Se deben proponer dos escenarios de uso de las dos rutas utilizadas para definir el area de
influencia. En el primer escenario, se debe asignar el 80% del flujo generado o atraido a
la ruta de salida o entrada con mayor nivel en la Situacion Actual y un 20% a la otra ruta.
En el segundo escenario, se debe asignar un 50% del flujo a cada ruta.

2.9  Diagnéstico preliminar de la Situacion Actual y Con Proyecto

Este diagndstico debe situar el proyecto en su entorno y prever sus impactos de transporte,
el cual debe incluir lo siguiente:

¢ Identificacién de conflictos en la operacion actual de los vehiculos de transporte
privado y publico y en la circulacion de peatones y ciclistas producto de las
actividades que se desarrollan en el sector.

e Estimacion cualitativa del efecto esperado del proyecto en los conflictos
detectados. El andlisis debe establecer cualitativamente el grado del impacto (alto,
medio, bajo), el cual se encuentra seiialado en Anexo “Pautas para el Diagnostico
de Transporte” entregado por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

2.10 Modelacion de transporte

Se debe realizar modelacion en tres escenarios: Escenario Base, Escenario Con Proyecto
y Escenario Con Proyecto Mejorado.

En primer lugar, se debe realizar una simulacién de la situacion actual con el propdsito
de calibrar y ajustar el modelo a utilizar.

Se deben realizar las modelaciones y simulaciones para los periodos definidos en la
periodizacion.

Los modelos a utilizar pueden ser Transyt 8S para redes de seméaforos, SIDRA para
intersecciones aisladas semaforizadas o de prioridad, IRENE para simular la operacién
de paraderos de transporte publico u otros modelos de microsimulaciéon.

a) Escenario Base
Para la modelacion del Escenario Base, se deben tener en cuenta la demanda y la oferta
vial estipuladas en los puntos anteriores, correspondientes al Escenario Base.

b) Escenario Con Proyecto
Para la modelacion del Escenario Con Proyecto, se deben tener en cuenta la demanda y
la oferta vial estipuladas en los puntos anteriores, correspondientes al Escenario Con
Proyecto sin considerar medidas de mitigacion.

c) Escenario Con Proyecto Mejorado
Para la modelacién del Escenario Con Proyecto Mejorado, se considera lo mismo del
Escenario Con Proyecto incorporando las medidas de mitigacion propuesta en el IMIV.
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2.11 Diagnéstico definitivo y cuantificacion de impactos

2.11.1 Estimacién del impacto agregado

Para determinar el impacto agregado se debe estimar el costo social de operacién en la
red vial del area de influencia, considerando los consumos de tiempo de viaje y
combustible. Las estimaciones se deben realizar para la Situacion Base y para la Situacion
Con Proyecto.

La estimacion de los costos sociales se debe realizar mediante el siguiente procedimiento:

a) Modelacion Situacion Base
b) Determinacion de costos sociales globales Situacion Base

Tiempo de Viaje

CTED = VST-‘ZTDF -[:lip
i
donde:

CT?: Costo social total por tiempo de viaje para el periodo p del corte temporal ¢, en
$/h.

TO!:  Tasade ocupacion del vehiculo tipo i en el periodo p, en pax/veh.
DP:  Demoratotal en la red de los vehiculos tipo i en el periodo p, en veh-h/h.

VST valor social del tiempo, en $/pax.

Consumo de combustible

F2 o oem(v@) _FR 2
CCP_SPpSC.|S 2. .. Pl s P P CR
- ; ' %fei ° 1000 5'fe; 3600

donde:

CC2: Costo social total por consumo de combustible en el periodo p del corte temporal
c, en $/h.

PSC. :

.: Precio social del combustible asociado a los vehiculos tipo i, en $/L.

Fig :  Flujoen el arco a, del vehiculo tipo i, en el periodo p, en veg/h.

fe;: ~ Factor de equivalencia del vehiculo tipo i, en veg/veh.

L,: Longitud del arco a, en km.
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CM,: Consumo especifico de combustible en movimiento en funcion de la velocidad de
operacion en el arco a en el periodo p, definidos en el MESPIVU.

o Velocidad de operacion en el arco a en el periodo p, en km/h, sin considerar las
detenciones.

df, : Demoraen el arco a, en el periodo p, en segundos.
CRi:  Consumo especifico de combustible, estimado a partir de lo indicado en el
MESPIVU para vehiculos tipo i, en L/h.

Luego, el costo social total en la Situacion Base para el periodo p y corte temporal c, esta
dado por:

CSBP - CTP +CCP

¢) Modelacion Situacion Con Proyecto
d) Determinacion costos sociales en la Situacion Con Proyecto

La estimacion de costos sociales para la Situacién Con Proyecto corresponde a la
determinacion de los costos sociales para los flujos de la Situacion Base, pero con los
niveles de servicio de la Situacion Con Proyecto.

La metodologia de célculo es la misma descrita anteriormente, pero considerando los
flujos por arco de la Situacion Base y las demoras por arco de la Situacion Con Proyecto,
es decir:

cCPP = TP (FSBM

P DCPE< )+ CCP(FSBPC, DCP*

iaf

e) Determinacién del impacto agregado por periodo
El impacto agregado por incremento del flujo vehicular corresponde a la diferencia de
costos sociales entre las Situaciones Bases y Con Proyecto en cada periodo, es decir:

IPE? = CCPP - CSBP

2.12  Proposicion de medidas de mitigacién

El impacto agregado en la circulacién vehicular esta mitigado cuando los costos sociales
estimados con los niveles de servicio de la Situacién Con Proyecto Mejorada y los flujos
de la Situacion Base en cada periodo, es decir:

CCPM? ~ CSB”

Los impactos locales en la circulacién vehicular estan mitigados cuando se cumplan las
siguientes condiciones para cada acceso de la interseccion:
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e Si en la Situacion Base el grado de saturacion de un acceso es menor a 85%,
entonces en la Situacién Con Proyecto Mejorada no debe superar el 85%.

e Si en Situacion Base el grado de saturacién de un acceso es superior a 85%,
entonces en la Situacion Con Proyecto Mejorada no debe aumentar.

Resultados
1. Definir el tipo de EISTU y tipo de IMIV
1.1.1 EISTU

El proyecto Outlet Penco considera un total de 414 estacionamientos, por lo tanto, de
acuerdo a la tabla 1, el proyecto requiere de un Estudio Tactico Sin Reasignacion
Mayor, donde los umbrales de este estudio son entre 301 y 600 estacionamientos.

1.1.2 IMIV

Para definir el tipo de IMIV que se debe realizar, es necesario calcular el flujo vehicular
y los viajes generados por el proyecto, esto de acuerdo a las tasas entregadas por el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

Tabla 4
Tasas para IMIV segiin 100 m? superficie total construida (S), sentido: entrada

T. Privado
{veh/b-5)

Dresting [ Trams ingresa)

Pl-L. PM 281 0,00 0,0 [T 0000

Cana-Tl P2L-FI 0,581 0,256 0,814 0,020 0,022 0,020
. . Pl-L. PM 0,126 0,037 0,051 0002 0,01 0003
Capa-1 P2-L-PT 0,304 0,053 0,091 0,009 0,004 0,014
[ Pl-L. PM 0,187 0,034 0,023 0,002 0,000 0,007 |
Casa-T3 = —

P2.L-PT 0,256 0,041 0,026 0,002 0,02 0,007

Promedio-cisas Pl-L.PM i, 198 0,032 0,045 0,00 1), (NW0 0,003

- P2-L-PT 0380 0116 0310 001 0 (W 0013

De ) r P1-L_ PM 0,036 0,068 0,048 0,014 0,000 0,012
eparamente- PL.LPT 0,159 0,467 0,256 0,021 0,001 0,103 |

Pl-1L. PM 0,033 0,028 0,044 0,002 I, (e 0,004

Departamento-T2 - —
P2-L-F1 0145 0,204 0194 0025 0,000 0,030 |

. P1-L. PM 0,052 0,039 0,026 0,002 0,000 0,002
Departamento-T3 P-L-P1 0139 0,082 0,068 0,008 0,0 0,014 |

Promedio- Pl PM 0,041 0,045 0,039 0, Dk 0, (M 0,006

departamento PAL-PT 0,148 0,251 0173 0018 (R Y] 0,049
Establecimiento prees- Pl-L-PFM 4,721 1,029 T 400 0326 0,004 0,043 |

colar P2.1L-PT 1,504 0843 3,724 0350 0,7 0,266

Establecimiento esco- Pl-L-PM 1816 1,191 4,182 0,302 0,001 0,122

lar P2-1L-F1 0,596 0,065 1,744 0161 1), () 0014

Establecimiento educa-  P1-L-PFM 0,408 1,523 0,366 0,116 0,002 0,194
cidn superios P2-L-PT 0541 1,686 0527 0,157 0,081 0330 |

Pl.L-PT 0,656 0,585 0,233 0017 0,003 0,031

Comercio-Mall _)I']-i\-l'.\h- 0313 0,301 0, 108 004 0,001 0,023
P3-D-PMe 0271 0212 0186 0,00 0,001 0007 |

Fuente: Resumen Ejecutivo “Analisis de Tasas de Generacion y Atraccion de Viajes de Proyectos
Inmobiliarios en la Region Metropolitana”.



U‘ S‘ Universidad Catdlica de la Santisima Concepcion
Facultad de Ingenieria

Tabla 5
Tasas para IMIV segin 100 m? superficie total construida (S), sentido: salida

T. Privado T. Pribdica Caminats Hiciclera Camidn (o |via-
{veh/h-5) {vinjesh-S) [vinjes'h-5) {viajes/h-S) {vehh-5) jeah-S)

Destimo { Trame ingreso )

. Pl-L. PM 0,679 0,242 0478 0,014 01,000 01,000
Lt PILPT 0,701 0,114 0,661 0.059 0,029 0,000
R PI-L PM 0,447 0,088 0,150 0,011 0,003 0,016 |
Casa-T2 P2-L-FT 0,169 0,028 0,078 0,009 0,002 0,007
. Pl-L. PM 0463 0,024 0,049 0014 0,001 0,006
Casa-T3 “PIL-PT 0,165 0,038 0053 0,004 0,001 0.00% |
Promedio-casas PL-L. M 0,530 0018 0,226 0,013 0,001 0,007
P2-L-PT 0,345 (0,060 0,264 0,024 0,011 0,005
. Pl-L. PM 0238 1,188 i, 140 0031 0,00 0081 |
Departmnessio-T1 P2LPT 0,062 0,113 0,154 0,020 0,000 0,018 |
- . . Pl-L. M 0217 0329 0,206 0025 0,000 0,038
Departamento-T2 FIL-PT 0.074 0,085 0123 0,010 0,000 0,017
. Pl-L. PM 0,176 0011 0,082 0,009 0,000 0,014 |
Departamento-T3 PI-LPT 0.084 0038 0.061 0,007 0,000 0,014
Promedio- Pl-L. PM 0210 0,543 0,143 0038 0,000 0,044
deparntamento P2-L-PT 0,073 0,078 0,123 0,012 0,000 0,016 |
Establecimiento prees- Pl-L-PM 2956 0451 3,020 0,142 0,003 0,023
colar P2-L-PT 1,985 0,863 4834 0,341 01,006 0,029 |
Establecimiento esco- P1-L-PM 1,490 0,261 1,568 0,130 0,001 0106
lar P2-L-PT 1,933 0,785 1622 0,105 0, 0N 0.29]
Establecimiento educa-  P1-L-PM 0,100 0,372 0,124 0007 0,000 0,025
CHiN SUPETHH P2-L-P1 0441 1,493 02Kl 0,119 0,001 0, 14% |
P1-L-PT 0,621 0477 0,169 0017 0,003 0,033
: Comercio-Mall P2-5-PMe 0313 0,258 0,116 0,004 0,002 0,023
[ — ['3-0-PMe 0229 0,182 0,119 0,005 0,001 0.010 |

Fuente: Resumen Ejéélit-ivo “Analisis de Tasas de Generacion y Atraccién de Viajes. de Proyeétos
Inmobiliarios en la Region Metropolitana”.

Sabiendo que la superficie del proyecto es de 13167,4 m?, el flujo vehicular y los viajes
generados por el proyecto son los siguientes:

Entrada
Punta Mediodia: 42 veh/h y 56 viajes/h.
Punta Tarde: 87 veh/hy 111viajes/h.

Salida
Punta Mediodia: 42 veh/h y 50 viajes/h.
Punta Tarde: 82 veh/hy 88 viajes/h.

Se deben considerar los mayores flujos y viajes, por lo tanto, se considera el periodo punta
tarde para definir el tipo de IMIV que requiere el proyecto.

Entrada y Salida: 169 veh/h y 199 viajes/h.

De acuerdo a la tabla 2, segun el flujo vehicular, el proyecto requiere de un IMIV
Intermedio, sin embargo, segln los viajes, el proyecto requiere de un IMIV Baésico. En
estos casos, la metodologia dice que se debe realizar el estudio mas completo, por lo tanto,
Proyecto Outlet Penco debe realizar un estudio IMIV Intermedio.
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2. Definiciones Iniciales EISTU vs IMIV
2.1 EISTU

Area de Influencia

Figura 1: Area de influencia EISTU. Fuente: Elaboracion Propia
Periodizacién
Los periodos a considerar se definen mediante mediciones continuas realizadas en el area
de influencia.
Los dos periodos mas criticos son los siguientes:
» Punta Mediodia: 12:45 hrs — 13:45 hrs

> Punta Tarde: 18:45 hrs — 19:45 hrs

Corte Temporal
Se considera que el Proyecto “Outlet Penco” comenzara a operar el afio 2020, por lo tanto,
el afio de corte temporal corresponde al afio 2021.

2.2 IMIV

Area de Influencia

h! R
Figura 2: Area de influencia IMIV. Fuente: Elaboracion Propia.
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La cual considera dos intersecciones por punto cardinal como se especifica en la
metodologia.

Figura 3: Intersecciones consideradas en el area de influencia IMIV. Fuente: Elaboracién Propia.

Periodizacién
Los periodos a considerar se definen mediante mediciones continuas realizadas en el area
de influencia.
Los dos periodos mas criticos son los siguientes:
» Punta Mediodia: 12:45 hrs — 13:45 hrs
» Punta Tarde: 18:45 hrs — 19:45 hrs

Corte Temporal
Se considera que el Proyecto “Outlet Penco” comenzara a operar el afio 2020, por lo tanto,
el afio de corte temporal corresponde al afio 2021.

3. Caracterizacion de la Situacion Actual EISTU vs IMIV

3.1 EISTU

5 s

e 23
i 0 ~ Interseccién Qutlet
——Q () g

—

Figura 4: Catastro area de influencia EISTU. Fuente: Elaboracion Propia.
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Ademas, en la caracterizacion de la Situacion Actual, se incluyen las mediciones de
transito realizadas en el area de influencia.

3.2 IMIV

Cruce

Peatonal

Figura 5: Catastro area de influencia IMIV. Fuente: Elaboracion Propia.

Ademas, en la caracterizacion de la Situacion Actual, se incluyen las mediciones de
transito realizadas en el area de influencia, lo cual corresponde a la demanda de transporte
del &rea de influencia.

4. Caracterizacion de la Situacion Base

41  EISTU

En cuanto a vialidad, la Situacion Base se mantiene igual a la Situacion Actual.
La demanda de transporte en la Situacién Base aumenta, esto debido a que para el afio
del corte temporal, existirdn nuevos proyectos cercanos al area de influencia.

Tabla 6
Viajes generados y atraidos por Proyecto Parque Empresarial Concepcién Tramo Sur
AM FP PMD PT
Norte (Penco - Tomé) 11 23 59 54
Generados . .
Sur (Concepcion-San Pedro-Chiguayante) 15 27 70 74
. Norte (Penco - Tomé) 48 21 54 11
Atraidos - .
Sur (Concepcion-San Pedro-Chiguayante) 81 29 74 15
Fuente: EISTU Proyecto Parque Empresarial Concepcién Tramo Sur
Tabla7
Viajes generados y atraidos por Proyecto Parque Empresarial Concepcién Tramo Norte
AM FP PMD PT
Norte (Penco - Tomé) 23 50 129 118
Generados . .
Sur (Concepcion-San Pedro-Chiguayante) 33 59 151 160
) Norte (Penco - Tomé) 104 46 118 24
Atraidos L, .
Sur (Concepcidn-San Pedro-Chiguayante) 176 62 160 32

Fuente: EISTU Proyecto Parque Empresarial Concepcion Tramo Norte
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4.2 IMIV

En cuanto a vialidad, la Situacion Base se mantiene igual a la Situacion Actual.
La demanda de transporte en la Situacion Base aumenta, esto debido a que para el afio
del corte temporal, existirdn nuevos proyectos cercanos al area de influencia.

Tabla 8
Viajes generados y atraidos por Proyecto Parque Empresarial Concepcion Tramo Sur
AM FP PMD PT
Norte (Penco - Tomé) 11 23 59 54
Generados . .
Sur (Concepcidn-San Pedro-Chiguayante) 15 27 70 74
. Norte (Penco - Tomé) 48 21 54 11
Atraidos - :
Sur (Concepcidn-San Pedro-Chiguayante) 81 29 74 15
Fuente: EISTU Proyecto Parque Empresarial Concepcion Tramo Sur
Tabla9
Viajes generados y atraidos por Proyecto Parque Empresarial Concepcién Tramo Norte
AM FP PMD PT
Generados Norte (Penco - Tomé) 23 50 129 118
Sur (Concepcidn-San Pedro-Chiguayante) 33 59 151 160
Atraidos Norte (Penco - Tomé) 104 46 118 24
Sur (Concepcidn-San Pedro-Chiguayante) 176 62 160 32

Fuente: EISTU Parque Empresarial Concepcion Tramo Norte

5. Estimacion de la demanda de transporte del proyecto EISTU vs IMIV.
51 EISTU

Para estimar la demanda futura asociada al Proyecto Outlet, se utilizé el informe final
“Estimacion de tasas de generacion y atraccion de viajes para proyectos residenciales y
no residenciales en ciudades de la Zona Sur del pais” de la SECTRA.

De este informe, se utilizaron los resultados de las mediciones del proyecto comercial
Mall Plaza del Trébol, donde la cantidad de viajes generados y atraidos por el proyecto
se calculan en base a la cantidad de estacionamientos que considera el proyecto.

Mall Plaza el Trebol ) Periodi s
Tasa media Periodo
e vaw ~ warow PML 099 09:00- 11:00
g ] zo B GC 41 4700 PMD L 1,73 12:30- 14:30
3 Sl 24 - i e
= 11 1] 53 estax PMDS | 2,00 14:00- 16:30
— D Unid Periodo| -
= VEQ Entrada Tasa media Periodo
= — PML 0,61 09:00- 11:00
g °F®
2 zZ5 ki 4700 PMD L 091 12:30- 14:30
£ 1 9,
3 88 I I | I | I . = PTL 1,19 18:00- 20:30
a || | ’ PMD S 1,02 14:00 - 16:30
D L Peri
VIQ Selide Tasa media Periodo
g — PML 0,38 09:00- 11:00
£ zs 470 PMDL 08 12:30-14:30
8 PG . GC A1
g ”HH” o PTL 1,23 18:00 - 20:30
PMDS 0,9 14:00 - 16:30

Figura 6: Tasas de Atraccion y Generacion Proyecto Comercial Mall Plaza del Trébol. Fuente:
Informe Final “Estimacion de tasas de generacién y atraccion de viajes para proyectos residenciales
y no residenciales en ciudades de la Zona Sur del pais”
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Como se puede observar en la figura anterior, los periodos del estudio tienen una duracion
de dos horas, los periodos pertenecientes a la periodizacion del proyecto Outlet Penco
solo tienen una duracion de una hora, por lo tanto, las tasas fueron llevadas a periodos de

una hora.

Tabla 10
Tasas de atraccidn y generacion de viajes en una hora
Periodo Ingreso Egreso
PMD 0.46 0.41
PT 0.48 0.49

Fuente: Elaboracion Propia

Finalmente, para determinar los viajes generados y atraidos por el proyecto en cada
periodo punta, se multiplica el nimero de estacionamientos del proyecto, que en este caso
son 414, por cada tasa de atraccidn y generacion.

Tabla 11
Viajes generados y atraidos por Proyecto Outlet Penco
PMD PT
Generados 170 203
Atraidos 190 199

Fuente: Elaboracion Propia

5.2 IMIV

Como se calcul6 anteriormente en el punto 3.1.2 para definir el tipo de IMIV que se
requeria realizar, los viajes generados y atraidos por el Proyecto Outlet son los siguientes:

Tabla 12
Viajes generados y atraidos por Proyecto Outlet Penco
PMD PT
Generados 42 82
Atraidos 42 87

Fuente: Elaboracion Propia
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6. Modelacion de Transporte EISTU vs IMIV.

6.1 EISTU

e Modelacioén de la Situacion Actual.

E

Figura 7: Layout Modelacion Situacion Actual interseccion Outlet. Fuente: Sidra Intersection

Tabla 13
Flujos considerados en los arcos para la modelacién de la Situacién Actual de la interseccién Outlet

Punta Mediodia  Punta Tarde

Ruta 150 Sur - Norte 1445 1613
Ruta 150 Norte - Sur 776 793
Ruta 150 Viraje Norte - Norte 20 23
Caletera Viraje Sur - Sur 20 23
Caletera Sur - Norte 12 1

Fuente: Elaboracion Propia

e Modelacion de la Situacion Base

F

4

Figura 8: Layout Modelacion Situacion Base interseccion Outlet. Fuente: Sidra Intersection

A partir de las siguientes tasas de crecimiento, se proyectaron las mediciones de flujo
vehicular al afio 2021.



U‘ S‘ Universidad Catdlica de la Santisima Concepcion
3 Facultad de Ingenieria

Tabla 14
Tasas de Crecimiento
Modo PM PMD PT

Vehiculos Livianos 3,84% 3,18% 3,76 %
Buses y Taxibuses 229% | 2,21% 2,21%
Taxicolectivos 1,93% 2,08% 2,08%
Camiones de 2 ejes 4,9% 4,9% 4,9%

Camiones de + 2 ejes 5,1% 5,1% 5,1%

Fuente: Mejoramiento Par Vial Collao — General Novoa, Concepcion; MTT

Tabla 15
Flujos considerados en los arcos para la modelacidn de la Situacidn Base de la interseccion Outlet

Punta Mediodia  Punta Tarde

Ruta 150 Sur - Norte 1706 1893
Ruta 150 Norte - Sur 1079 974
Ruta 150 Viraje Norte - Norte 27 31
Caletera Viraje Sur - Sur 357 300
Caletera Sur - Norte 142 118
Fuente: Elaboracion Propia
Tabla 16
Resultados Grados de Saturacién modelacion Situacién Base
Punta Mediodia Punta Tarde
Flujo G.Sat Flujo G.Sat
Ruta 150 Sur - Norte 1706 99 1893 100
Ruta 150 Norte - Sur 1079 67 974 50
Ruta 150 Viraje Norte - Norte 27 7 31 8
Caletera Viraje Sur - Sur 357 47 300 36
Caletera Sur - Norte 142 13 118 7

Fuente: Elaboracion Propia

Tabla 17
Resultados demoras y detenciones modelacion Situacién Base
Punta Mediodia Punta Tarde
Demoras Detenciones Demoras Detenciones

Ruta 150 Sur - Norte 122.6 3.04 137.4 3.08
Ruta 150 Norte - Sur 28 1.46 22.8 1.22
Ruta 150 Viraje Norte - Norte 20.6 0.71 254 0.72
Caletera Viraje Sur - Sur 46.6 1.6 55 1.58
Caletera Sur - Norte 32.2 1.42 28.4 1.36

Fuente: Elaboracion Propia
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e Modelacion de la Situacion Con Proyecto

—_—
z
Ruta 150

Ruta 150

Figura 9: Layout Modelacién Situacién Con Proyecto interseccion Outlet. Fuente: Sidra
Intersection

Tabla 18
Flujos considerados en los arcos para la modelacién de la Situacién Con Proyecto de la interseccion
Outlet
Punta Mediodia  Punta Tarde
Ruta 150 Sur - Norte 1706 1893
Ruta 150 Norte - Sur 1079 974
Ruta 150 Viraje Norte - Norte 155 165
Caletera Viraje Sur - Sur 357 300
Caletera Sur - Norte 142 118
Caletera hacia el Proyecto 98 103
Calle Nueva hacia el Norte 87 104
Calle Nueva hacia el Sur 115 138

Fuente: Elaboracion Propia

Tabla 19
Capacidad de Reserva Base — Proyecto Punta Mediodia
SITUACION BASE SITUACION CON PROYECTO SIN MITIGAR
Medidas
Arco Flyjo | & |L.Cola| Qo |09'Q0 | ar Arco Fisjo | & [LCola| 02 | Deta
Sat Sat Flujo
Cap | GS
Acceso Norte (2 pistas) 1079 | 64 26,2 | 1686 | 1517 | 438 Acceso Norte (2 pistas) 1079 | 107 84 88 0 no
Retorno Penco (1 pista) 27 7 0,6 386 347 320 Retorno Penco (1 pista) 155 56 4,7 64 128 requiere
Acceso Sur (2 pistas) 1706 99 97 1723 1551 0 Acceso Sur (2 pistas) 1706 166 357,4 0 0 requiere | requiere
Retorno Concepcion (2 Retorno Concepcion (2
pistas) 357 | 47 9 760 | 684 | 327 pistas) 357 | 74 | 124 | & 0 "
Caletera (2 pistas) 142 13 2,6 1092 983 841 Caletera (2 pistas) 240 52 6,2 168 98 no
Calle Nueva (2 pistas) 202 102 6,2 0 202

Fuente: EISTU Proyecto Outlet Penco
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Capacidad de Reserva Base — Proyecto Punta Tarde

SITUACION BASE SITUACION CON PROYECTO SIN MITIGAR
. . . . Delta| Medidas
Arco Flgo | & [LCola| Qo [09%0| ar Arco Fluo | S |LcCola| 02 |Dett
Sat Sat Flujo
Cap | GS
Acceso Norte (2 pistas) 974 50 22,6 1948 | 1753,2 | 779 Acceso Norte (2 pistas) 974 78 342 156 0 no
Retorno Penco (1 pista) 31 8 0,8 388 348,8 318 Retorno Penco (1 pista) 165 52 5,5 63,6 | 134 | requiere
Acceso Sur (2 pistas) 1893 | 100 | 125,6 | 1893 | 1703,7 0 Acceso Sur (2 pistas) 1893 155 371,2 0 0 requiere | requiere
Retorno Concepcidn (2 Retorno Concepcion (2
pistas) 300 36 8,8 833 750,0 | 450 pistas) 300 54 10,2 90 0 no
Caletera (2 pistas) 118 7 2 1686 | 1517,1 | 1399 Caletera (2 pistas) 221 40 5,7 280 | 103 no
Calle Nueva (2 pistas) 242 98 8,2 0 242

Fuente: EISTU Proyecto Outlet Penco

Tabla 21
Resultados demoras y detenciones modelacion Situacién Con Proyecto

Punta Mediodia Punta Tarde

Demoras Detenciones Demoras Detenciones
Ruta 150 Norte - Sur 232.8 3.68 504 1.8
Ruta 150 Viraje Norte - Norte 30.5 0.81 33.7 0.8
Ruta 150 Sur - Norte 1244.2 8.76 1050 8.14
Caletera Viraje Sur - Sur 71 1.82 69.4 1.62
Calle Nueva 61.4 1.58 67.8 1.58
Caletera 51.9 1.53 47.5 1.5
Fuente: Elaboracion Propia

Modelacién de la Situacion Con Proyecto Mejorado

Ruta 150

Figura 10: Layout Modelacion Situacion Con Proyecto interseccion Outlet. Fuente: Sidra

Intersection
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Resultados Grados de Saturacién modelacion Situacién Con Proyecto Mejorado

Punta Mediodia

Punta Tarde

Flujo G.Sat Flujo G.Sat
Ruta 150 Norte -Sur 1079 40 974 34
Ruta 150 Viraje Norte - Norte 155 65 165 84
Ruta 150 Sur - Norte 1706 84 1893 86
Caletera Viraje Sur - Sur 357 86 300 87
Caletera 240 27 221 22
Calle Nueva 213 86 254 83

Fuente: Elaboracion Propia

Tabla 23

Resultados demoras y detenciones modelacion Situacién Con Proyecto Mejorado

Punta Mediodia

Punta Tarde

Demoras Detenciones Demoras Detenciones
Ruta 150 Norte - Sur 13.2 0.76 7.4 0.56
Ruta 150 Viraje Norte - Norte 54.1 0.84 69.4 0.93
Ruta 150 Sur - Norte 53.8 1.74 45.4 1.7
Caletera Viraje Sur - Sur 135.6 1.9 148.2 1.88
Calle Nueva 145.6 2 141.2 1.88
Caletera 40.8 1.43 32 1.38

Fuente: Elaboracion Propia

> IMIV

En el caso de la Situacion Actual y la Situacion Base, las modelaciones correspondientes
a la interseccion Outlet son las mismas que en la metodologia EISTU. Por lo tanto, se
mostraran los resultados pertenecientes a la Situacion Con Proyecto y Con Proyecto
Mejorado, utilizando las mismas medidas de mitigacion que en el EISTU cambiando asi,

solo la demanda de transporte generada por el proyecto.

En el caso del IMIV, se consideraron dos modelaciones para estas situaciones, ya que la
metodologia apunta a analizar la distribucién de flujos asociados al proyecto
considerando 50% y 50% y otra distribucion de 80% y 20%.

e Modelacion Situacion Con Proyecto (distribucion 50% y 50%)

Punta Tarde

1893
974
75
300
118
44
41

Tabla 24
Flujos considerados en los arcos para la modelacion de la Situacién Con Proyecto de la interseccion
Outlet
Punta Mediodia
Ruta 150 Sur - Norte 1706
Ruta 150 Norte - Sur 1079
Ruta 150 Viraje Norte - Norte 43
Caletera Viraje Sur - Sur 357
Caletera Sur - Norte 142
Caletera hacia el Proyecto 21
Calle Nueva hacia el Norte 21
Calle Nueva hacia el Sur 21

41

Fuente: Elaboracién Propia
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Tabla 25
Resultados modelacién Situacién Con Proyecto
Arco Punta Mediodia Punta Tarde
Flujo G.Sat Demoras Detenciones Flujo G.Sat Demoras Detenciones
Ruta 150
Sur - Norte 1676 163 1192.2 8.58 1857 152 997.6 7.94
Ruta 150
Norte Sur 1040 104 178.2 3.28 921 73 46.8 1.7
Norte -
Proyecto 48 17 27.9 0.73 75 24 31.8 0.75
Retorno
Concepcion 248 51 61.8 1.6 300 54 69.4 1.62
Caletera
Sur - Norte 142 29 25.6 0.77 118 20 23.2 0.75
Caletera -
Proyecto 21 5 25.1 0.7 44 9 23.4 0.72
Calle
Nueva - Sur 21 11 27.9 0.71 41 17 31.7 0.73
Calle
Nueva -
Norte 21 11 27.9 0.71 41 17 31.7 0.73
Fuente: Elaboracion Propia
e Modelacion Situacion Con Proyecto (distribucion 80% y 20%)
Tabla 26
Flujos considerados en los arcos para la modelacién de la Situacién Con Proyecto de la interseccion
Outlet
Punta Mediodia  Punta Tarde

Ruta 150 Sur - Norte 1706 1893

Ruta 150 Norte - Sur 1079 974

Ruta 150 Viraje Norte - Norte 36 48

Caletera Viraje Sur - Sur 357 300

Caletera Sur - Norte 142 118

Caletera hacia el Proyecto 34 70

Calle Nueva hacia el Norte 9 17

Calle Nueva hacia el Sur 34 65

Fuente: Elaboracion Propia
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Tabla 27
Resultados modelacién Situacion Con Proyecto
Arco Punta Mediodia Punta Tarde
Flujo G.Sat Demoras Detenciones Flujo G.Sat Demoras Detenciones

Ruta 150

Sur - Norte 1676 163 1192.2 8.58 1857 152 997.6 7.94

Ruta 150

Norte Sur 1040 104 178.2 3.28 921 73 46.8 1.7

Norte -

Proyecto 36 13 27.6 0.72 48 15 31.2 0.73

Retorno

Concepcion 248 51 61.8 1.6 300 54 69.4 1.62

Caletera

Sur - Norte 142 29 25.6 0.77 118 20 23.2 0.75

Caletera -

Proyecto 34 8 25.3 0.72 70 14 23.8 0.74

Calle

Nueva - Sur 9 5 27.3 0.68 17 7 30.9 0.7

Calle

Nueva -

Norte 34 17 28.3 0.73 65 27 32.3 0.76

Fuente: Elaboracion Propia
e Modelacion de la Situacion Con Proyecto Mejorada (distribucion 50% y 50%)
Tabla 28
Resultados modelacion Situacion Con Proyecto Mejorado
A Punta Mediodia Punta Tarde
reo Flujo G.Sat Demoras Detenciones Flujo G.Sat Demoras Detenciones

Ruta 150
Sur - Norte 1676 76 30.6 1.5 1857 81 30.6 1.5
Ruta 150
Norte Sur 1040 39 11 0.78 921 33 0.64 0.64
Norte -
Proyecto 48 25 43.2 0.75 75 35 53.5 0.77
Retorno
Concepcion 248 73 1014 1.76 300 80 125.6 1.8
Caletera -
Norte 142 14 14.8 0.7 118 11 13.4 0.68
Caletera -
Proyecto 21 2 15 0.67 44 5 14 0.68
Calle
Nueva -
Norte 42 35 109 1.44 82 61 133.8 1.58

Fuente: Elaboracion Propia
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e Modelacion de la Situacion Con Proyecto Mejorada (distribucion 80% y 20%)

Tabla 29
Resultados modelacion Situacién Con Proyecto Mejorado
Arco Punta Mediodia Punta Tarde
Flujo G.Sat Demoras Detenciones Flujo G.Sat Demoras Detenciones
Ruta 150
Sur - Norte 1676 76 30.6 1.5 1857 81 30.6 1.5
Ruta 150
Norte Sur 1040 39 11 0.78 921 33 9.4 0.64
Norte -
Proyecto 36 19 42.7 0.73 48 22 524 0.75
Retorno
Concepcion 248 73 101.4 1.76 300 80 125.6 1.8
Caletera -
Norte 142 14 14.8 0.7 118 11 13.4 0.68
Caletera -
Proyecto 34 4 15.1 0.68 70 7 14.1 0.69
Calle
Nueva -
Norte 43 35 109 1.44 82 61 133.8 1.58

Fuente: Elaboracion Propia
7. Proposicion de medidas de mitigacién EISTU e IMIV.

Las medidas de mitigacién propuestas y aprobadas en el EISTU Proyecto Outlet Penco,
son las siguientes:

a) Demarcacion.

Se realiza la demarcacion de la nueva interseccion de modo de encauzar la operacion de
cada uno de los movimientos registrados, como asimismo la caletera y la nueva calle
proyectada.

b) SefAalizacion.

Se ha proyectado la sefializacion vertical segun la operacion definida.

c) Semaforizacion y estimacion de programaciones.

Se modificard proyecto de semaforizacion considerado inicialmente, y ademés al
momento de desarrollar el proyecto se estimaran las correspondientes programaciones
iniciales, las que después de seis meses de implementado el proyecto completo, se
recalcularan para instalar las programaciones definitivas, proceso que incluird un
desarrollo de sintonia fina.

d) Pavimentacion.

Se realizaré el correspondiente proyecto de pavimentacion de la nueva interseccion en el

sector que corresponda y la pavimentacion del eje que da accesibilidad desde y hacia el
Outlet. Se considera pavimentacion de aceras y calzadas.
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e) Transporte Publico y Peatones.

Se incorporan dos paraderos de transporte publico en ambos sentidos de circulacion de la
ruta 150 y facilidades para peatones como cruce tipo pelicano, rebajes peatonales, cruces
a nivel de vereda en los accesos de Outlet y demarcacion.

f) Medidas de gestion generales.

- No se permite salida desde Outlet hacia Concepcion, éste se realiza con reruteo hacia
Trébol acceso Ruta Itata, este reruteo queda sefializado debidamente.

- El ingreso desde Concepcion hacia Outlet se realiza por caletera, lo que queda
debidamente sefializado.

g) Mantencién de Demarcacion.

- Se realiza mantencion de demarcacion en ramales utilizados para el retorno del flujo
proveniente del Outlet hacia Concepcién en Trébol Acceso Ruta Itata.

En el andlisis del IMIV, se consideraron las mismas medidas para la interseccion del
Outlet, pero se deben agregar las que se generan con respecto a las otras dos
intersecciones del area de influencia. Es decir, realizar reprogramaciéon del semaforo
ubicado en Los Aromos y pavimentacion de aceras para una buena conectividad entre
estas intersecciones tres intersecciones (aproximadamente 500 metros). Ademas, se
considerd la reprogramacién del seméaforo correspondiente al cruce peatonal.

Conclusiones

1. La primera diferencia que se puede observar al realizar esta investigacion es la
diferencia de magnitud del &rea de influencia entre el EISTU y el IMIV, siendo la
de este Ultimo mayor en este caso. Esto se debe a que la metodologia del nuevo
sistema de mitigacién no contempla un criterio de eximir intersecciones a raiz de
una gran distancia que se puede generar entre dos de ellas.

2. Por lo anterior, es decir, al tratarse de un area de influencia mucho mayor, las
medidas de mitigacion del IMIV, con respecto a las del EISTU serian de un costo
monetario mayor para el titular del proyecto.

3. Enel caso de este proyecto comercial, la metodologia IMIV plantea determinar el
tipo de IMIV que se debe realizar a través de los flujos generados por el proyecto
en cuestion, no asi la metodologia EISTU, que considera la cantidad de
estacionamientos proyectados para determinar el tipo de estudio que se debe
realizar.

4. Una gran diferencia entre las metodologias son las tasas con las cuales se debe
calcular la demanda de transporte del proyecto. EI EISTU no considera tasas
determinadas en su metodologia, pero para calcular la demanda de transporte se
deben utilizar tasas que se encuentren estudiadas y en este caso se utilizaron tasas
de la misma regién a la que pertenece el proyecto Outlet Penco y ademas tasas
calculadas a un proyecto de tipo comercial igualmente. Sin embargo, en el caso
del IMIV, la metodologia entrega tasas determinadas las cuales fueron calculadas
para la Region Metropolitana, lo que no seria muy razonable para proyectos que
se encuentren fuera o lejos de la Region Metropolitana.
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