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Resumen

El presente proyecto de investigacion tuvo por objetivo evaluar el enfoque metodolégico global del actual
sistema de mitigacion de impactos correspondiente al Estudio de Impacto Sobre el Sistema de Transporte
Urbano (EISTU) y el nuevo sistema de mitigaciéon de impacto correspondiente al Informe de Mitigacién de
Impacto Vial (IMIV) debido a la implementacion de la Ley 20.958 de aportes al espacio publico en septiembre
de 2016. Para llevar a cabo esta evaluacion se considerd la metodologia de desarrollo, plazos de entrega y
unidad de identificacién propuesta para cada uno de los sistemas de mitigacién, de manera de poder evaluar
dichos temas obteniendo las diferencias, mejoras y similitudes entre cada uno de ellos.

La informacion necesaria se obtuvo del Ministerio de Vivienda y Urbanismo y del Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones, con la finalidad de poder lograr una evaluacién con un mayor alcance.

Se analiz6 diferentes puntos de la metodologia de desarrollo de ambos sistemas, tales como implementacion
de medidas de mitigacion, identificacion de areas de influencia, estimacién de demanda, cuantificacion de
impactos, caracterizacion de situacién actual y situacion base, como a la vez, los plazos de entrega entre cada
sistema y sus respectivas unidades de identificacion.

Como resultado de la evaluacién se identificaron las principales mejoras, similitudes y diferencias entre los dos
sistemas. Entre los resultados, se detect6 que la unidad de identificacion entre las dos metodologias, dado que
los pardmetros utilizados eran diferentes. También se detect6, que la metodologia de desarrollo del IMIV era
mas especifica y detallada en comparacién al sistema EISTU.

Finalmente, se pudo concluir que ambos sistemas tenian como fin principal lograr mitigar los impactos
generados por los proyectos inmobiliarios, aunque cabe mencionar, que la metodologia de desarrollo IMIV era
mas minuciosa que la metodologia de desarrollo actual EISTU, logrando ser més rigurosa y con un mayor
detalle en items como la estimacién de la demanda dado a que presentaba tasas de estimacién de demanda
como también a la incorporacién de una cuantificacién de impactos para diferentes modos de transporte, como
modos motorizados y no motorizados.

Introduccion

Actualmente la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones (OGUC) posee un sistema de mitigacion
de impactos, basada en los Estudios de Impacto Sobre el Sistema de Transporte Urbano (EISTU), los cuales
son los encargados de mitigar los impactos asociados a la ejecucidn de un determinado proyecto debido a las
alteraciones sobre el medio ambiente que provocan.

Tras la implementacion de la Ley 20.958 en septiembre de 2016, la cual fija un sistema de aportes al espacio
publico, se generara un cambio en el sistema de mitigacion de impactos de la Ordenanza General de Urbanismo
y Construcciones reemplazando el actual sistema de mitigacion de impactos (EISTU) por Informes de Mitigacion
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de Impacto Vial (IMIV), provocando asi una variacion en la metodologia de desarrollo, plazos de entrega y
unidad de identificacion en el actual sistema de mitigacion de impactos.

Cabe mencionar, que las dos principales modificaciones que incorpora la Ley 20.958, son los Aportes al Espacio
Publico y las Mitigaciones Directas, esta Ultima se analizara con detencion dado a que nuestro objetivo principal
es evaluar el actual sistema de mitigacion de impactos correspondiente a los Estudios de Impacto sobre el
Sistema de Transporte Urbano (EISTU) con el nuevo sistema de mitigacion de impactos a implementar que son
los Informes de Mitigacion de Impacto Vial (IMIV), con el fin de obtener de manera clara y concisa las diferencias,
similitudes y mejoras que poseen entre si. No obstante, existe un analisis utilizado para los umbrales inferiores
al sistema EISTU denominado Informes Viales Basicos (AVB), segun el informe del decreto N°83 del MTT
(1985), dicho andlisis no posee una metodologia de desarrollo definida ni plazos de entrega de forma rigurosa,
por lo cual dicho andlisis no tendra un alcance importante en la investigacion.

En cuanto alos aportes al espacio publico consisten en que los proyectos inmobiliarios que generen crecimiento
urbano tienen la obligacién de ceder terrenos para vialidad y areas verdes dado a la densidad de ocupacion
(segun la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones del Minvu (1992) la densidad de ocupacion
corresponde al numero de personas por metro cuadrado, dependiendo del uso o actividad) y el avalué fiscal del
terreno del proyecto (segun el informe del servicio de impuestos internos del Ministerio de Hacienda (2019), el
avalué fiscal corresponde a la tasacién no comercial sobre un predio, con el fin de valorizarlos y aplicarles una
contribucion o impuesto territorial) para asi, determinar el porcentaje de aporte monetario.

Segun el Articulo N° 179 de la Ley N°20.958 del Minvu (2016) cada municipio debe tener elaborado un plan de
inversiones en infraestructura de movilidad y espacio publico presentados como planes comunales o
intercomunales de obras que contenga una cartera de proyectos, obras y medidas incluidas en los instrumentos
de planificacién territorial, para mejorar sus condiciones de conectividad, accesibilidad, operacion y movilidad.

Los planes comunales son los correspondientes a las obras y medidas incluidas en los instrumentos de
planificacién territorial comunales o asociadas a éstos. Son elaborados por el Municipio, aunque se puede
solicitar la elaboracion del Plan al GORE, sometidos a la aprobacién del Concejo Municipal y promulgado por
el alcalde quien remite copia al GORE.

En tanto, los planes intercomunales son los correspondientes a areas metropolitanas o que estan normadas
por un instrumento de planificacion territorial metropolitano o Intercomunal. Son elaborados por cada Secretaria
Regional Ministerial, Minvu y MTT con consulta a municipalidades respectivas, sometidos a la aprobacién del
Concejo Regional y promulgado por el Intendente, quien remite copia a las municipalidades.

En cuanto, al item de Mitigaciones Directas consiste en que los proyectos inmobiliarios deben declarar y mitigar
los impactos que se produciran sobre el sistema de movilidad local con su puesta en operacion, de manera asi
que se mantengan los estandares de servicio semejantes al existente previo a la ejecucion del proyecto.

Las mitigaciones directas son obras concretas que se realizan en el entorno proximo al proyecto, ejecutadas
por proyectos de impacto relevante, las cuales actualmente se desarrollan a través del sistema de mitigacion
de impactos denominados Estudios de Impacto sobre el Sistema de Transporte Urbano (EISTU).

Los EISTU surgieron en julio de 2003 como medida de internalizar los impactos generados por los proyectos
inmobiliarios e infraestructura de red vial hacia los inversionistas de manera que el estado no asumiera ni
invirtiera en los impactos generados por dichos privados pero dado a la incorporacion de la nueva Ley de
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aportes, dicho mecanismo de mitigaciones de impactos se ha visto modificado reemplazédndose asi por un
nuevo sistema que consiste en Informes de Mitigacion de Impacto Vial (IMIV).

Dado a lo anterior, se realizara una evaluacion del enfoque metodoldgico global entre el actual sistema de
mitigacion de impactos (EISTU) y el nuevo sistema a implementar (IMIV), de manera de poder determinar las
diferencias, similitudes y mejoras mas destacables entre ellos con el fin de poder analizar los factores o variables
involucradas.

Objetivos
Los objetivos de esta investigacion son:

Generales:

= Evaluar el enfoque metodoldgico global del Estudio de Impacto Sobre el Sistema de Transporte Urbano
(EISTU) y el Informe de Mitigacion de Impacto Vial (IMIV), de manera de poder determinar mejoras,
falencias y diferencias entre cada uno.

Secundarios:

= Determinar la diferencia entre cada una de las metodologias propuestas por cada sistema.

= Distinguir las diferencias administrativas de cada sistema.

= Analizar las &reas de influencia y medidas de mitigacion entre cada uno de los sistemas.

= Comparar los plazos de entrega y unidades de identificacion entre cada uno de los sistemas.

Metodologia

Los sistemas de mitigacion de impactos a evaluar son los siguientes:

i.  Estudio de Impacto Sobre el Sistema de Transporte Urbano (EISTU) segtn Metolodologia de Estudios
de Impacto Sobre el Sistema de Transporte Urbano del afio 2003.

ii.  Informes de Mitigacién Vial (IMIV) segiin Metodologia Para el Desarrollo y Presentacion de Informes
de Mitigacién de Impacto Vial del afio 2015.

Dado a los dos sistemas de mitigacidn de impactos a evaluar los pasos para realizar la investigacion deseada
son:

1. Recopilacién de informacion, como metodologias de desarrollo, unidades de identificacion y plazos de
entrega de ambos sistemas de mitigacion de impactos segun informacién e informes existentes y
proporcionados por el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones y el Ministerio de Vivienda y
Urbanismo.

2. Revision de caracteristicas principales entre cada una de las metodologias de desarrollo proporcionada
por cada sistema de mitigacion de impactos de manera de poder analizar dicha informacién.



Universidad Catdlica de la Santisima Concepcion
Facultad de Ingenieria

Segun informe de la Metodologia de Estudios de Impacto Sobre el Sistema de Transporte Urbano del Minvu
(2003) las cuales, dado el tipo de estudio EISTU su metodologia de desarrollo debe presentar los siguientes

items:

a) Estudio Tactico sin Reasignacién

Estudio Tactico sin Reasignacion Menor
Area de Influencia

Caracterizacion de la Situacion Actual
Proposicion de Medidas de Mitigacion
Esquema Fisico y Operativo

b) Estudio Téctico con Reasignacion

Definiciones Iniciales

Caracterizacion de la Situacion Actual
Estimacion de la Demanda de Transporte
Definicion de la Oferta Vial

Modelacion y Simulacion

Proposicion de Medidas de Mitigacion
Esquema Fisico y Operativo

Estudio Tactico sin Reasignacion Mayor
Definiciones Iniciales

Caracterizacion de la Situacion Actual
Estimacion de la Demanda de Transporte
Definicidn de la Oferta Vial

Modelacion y Simulacién

Proposicion de Medidas de Mitigacion

Estudio Estratégico

Definiciones Iniciales

Caracterizacion de la Situacion Actual
Estimacién de la Demanda de Transporte
Definicion de la Oferta Vial

Modelacion y Simulacion

Proposicion de Medidas de Mitigacion
Esquema Fisico y Operativo

Segun informe de la Metodologia para el Desarrollo y Presentacion de Informes de Mitigacion de Impacto Vial
del Minvu (2015), las cuales dado el tipo de estudio IMIV su metodologia de desarrollo debe presentar los
siguientes items.

IMIV Intermedio y Mayor

a) IMIV Bésico b)
=  Area de Influencia .
= Caracterizacién de la Situacion ]
Actual ]
= Proposicién de Medidas de ]
Mitigacion .
» Esquema Fisico y Operativo "

Definiciones iniciales

Caracterizacién de la Situacion Actual
Caracterizacién de la Situacion Base

Estimacion de la Demanda de Transporte del Proyecto
Diagnéstico Preliminar de la Sit. Actual y con Proyecto
Modelacién de Transporte

Diagnostico Definitivo y Cuantificacién de Impactos
Proposicion de Medidas de Mitigacion

Desarrollo de Esquemas de Medidas de Mitigacion

3. Comparar y analizar plazos de entrega y unidades de identificacion asociadas a cada uno de los sistemas
de mitigacién de impactos.

4. Evaluacion entre ambos sistemas de mitigacion de impactos logrando determinar mejoras, semejanzas y
diferencias de cada uno de los sistemas de mitigacion de impactos, los aspectos a considerar son los
siguientes.

a) Alcances Generales.

b)

Identificacion de Tipo de Estudio.
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c) Plazos de Entrega.
d) Metodologia de desarrollo de ambos estudios, que incluye:
i.  Definiciones Iniciales (Area de influencia, Periodizacion, Corte Temporal y Periodo de
Andlisis).
ii.  Caracterizacion Situacion Actual y Situacion Base.
iii.  Estimacién de la Demanda de Transporte.
iv.  Cuantificacion de Impactos.
v.  Proposicion de Medidas de Mitigacion.
e) Andlisis de mejoras y falencias generales entre cada sistema.

Resultados

Como resultado del anélisis de ambos sistemas de mitigaciones de impactos, se logré determinar las
diferencias, similitudes y semejanzas méas considerables en cada uno de los items pertenecientes a los dos
sistemas de mitigacion que son EISTU e IMIV. Para logar un resultado mas claro y conciso se analizo tanto su
metodologia como su area administrativa. A continuacion, se presentan cada uno de los resultados asociados
a los items considerados.

1 Alcances Generales

En la figura 1 se presentan las diferencias mas considerables, en cuanto, a un sistema de mitigacion EISTU y
un IMIV.

EISTU IMIV
Mitigar Impactos de Mitigar Impactos de
Proyectos Inmobiliarios en OBJETIVO Proyectos Inmobiliarios en
el Sistema de Transporte el Sistema de Transporte
Segun Viajes Inducidos por Segun Viajes Inducidos por
gtin ¥ial P IMPACTO |
el Proyecto el Proyecto
Nl'Jmero.de UNIDAD DE Viajes (,5e.nerados segun
Estacionamientos IDENTIFICACION Caracteristicas del Proyecto

Figura 1. Alcances generales entre sistema EISTU e IMIV. Fuente: Elaboracién Propia.

A continuacion, en la figura 2 se presentan las diferencias administrativas en cuanto a un EISTU y un IMIV.
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UNICA SEREMITT
FORMA DE .
Fisico (papel) ENTREGA Virtual
REGISTRO DE
No P Posee
0 Tosee CONSULTORES

Figura 2. Diferencias administrativas entre sistema EISTU e IMIV. Fuente: Elaboracién Propia.

En cuanto, a los Informes de Analisis Vial Basicos estos seran reemplazados por IMIV basicos, los cuales
poseen una estructura, plazos y metodologia definida.

2 Identificacion de Tipo de Estudio

La identificacién del tipo de EISTU se realiza a través del tipo de proyecto a realizar, dado este criterio es posible
identificar la unidad de identificacion, la cual puede ser nimero de estacionamientos, capacidad de alumnos,
ocupacion maxima y vehiculos usuarios, las cuales determinan el tipo de EISTU a desarrollar, como se visualiza
en la tabla 1.

Tabla 1
Identificacion del Tipo de Estudio EISTU
Estudio Tactice Sin
Proyectos Unidad Reasignacién Est';dlo Tactl-::? Con Estudio Estratégico
easignacion
Menor Mayor
Cue contemplen | Residencial Estacionamiento 250 -400 | 401 -600 601 — 10000 > 10000
Estacionamientos | No Residencial | Estacionamiento 150 -300 | 301 - 600 601 - 10000 >10000
Locales Escolares Capacidad Alumnos | 721 - 1500 | 1501 — 3000 > 3000 -
Esta bleumlentos_Depormros ¥ Ocupacion Maxima 1001 - 3000 3001 — 5000 > 5000 _
Recreativos
Terminales Vehiculos Usuanios - <200 =200 -

Fuente: Metodologia de Estudios de Impacto Sobre el Sistema de Transporte Urbano, 2003, p.7

En cambio, para la determinacion e identificacion del tipo de IMIV a realizar, segun Articulo 1.2.5 de
Procedimiento para la Estimacion de los Viajes segin Reglamento IMIV del MTT (2016) se debe ingresar
la informacion del proyecto (nombre, localizacién, caracteristicas fisicas y operacionales, destino,
superficie, entre otras) al sistema de evaluacién de impacto en la movilidad (SEIM), el cual
automaticamente realiza una revision de la informacion ingresada al sistema.

Luego de la validacion de la informacion por el SEIM, éste estima la demanda generada mediante tasas de
viaje asociadas a un determinado proyecto en estudio, mediante dichas tasas es posible obtener el flujo
vehicular (veh/h) y los viajes generados o atraidos (viajes/h) de los distintos proyectos analizados. El resultado
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de dicha estimacién determina el tipo de IMIV a realizar, el cual puede ser Bésico, Intermedio o0 mayor, como
se presenta en la figura 3.

Presentacién del Proyecto Plataforma Tecnoldgica Tipo de IMIV
@tos del Proyecto: X
- incié SEIM
Nombre y descripcion. Basico
- Localizacion y Accesos [Sistema de Evaluacion de i
. . Impacto en la Movilidad] Intermedio
- Caracteristicas fisicas y M
operacionales Ve

- Destinos T
- Superficie El sistema efectua una

estimacion de los flujos
vehiculares y peatonales

- Estacionamientos

- Unidad
H:;}i;ac?;nales inducidos por el proyecto,
o utilizando Tasas promedio
- Otras Caracteristicas ‘e ‘e
de generacion y atraccion
de viajes

Figura 3. Procedimiento de determinacion tipo de IMIV. Fuente: Metodologia para el Desarrollo y
Presentacion de Informes de Mitigacion de Impacto Vial, 2015.

Cabe destacar, segun Articulo 1.2.3 de Tasas Promedio de Induccidn de Viajes segiin Reglamento IMIV del
MTT (2016) se establece que las tasas de viaje para estimar la demanda asociada a un determinado proyecto
en estudio se pueden separar por proyectos con destino vivienda, destino hogares de acogida, destino
hospedaje, clase cientifico, clase comercio (supermercado, local comercial, restaurant, bar, discoteca, estacion
de servicio, centro de servicio automotriz, entre otros), clase culto y cultura (templo, museo, biblioteca, galeria
de arte, cine, teatro, auditorio, establecimiento religioso, entre otros), clase deporte (estadio, centro o club
deportivo, gimnasio, multicancha), clase educacion (establecimientos como de educacion parvulario, educacion
basica, educacion media, educacion especial, superior), clase esparcimiento (casino de juegos, zooldgico, entre
otros), clase salud (centro familiar, hospital, centro de rehabilitacién, entre otros), clase servicio (oficinas,
centros dentales, entre otros), clase social (club social, sede junta de vecinos) o clase industrial haciendo su
resultado mas especifico y veraz.

A través de dichas tasas es posible obtener el flujo vehicular y los viajes generados o atraidos de los distintos
proyectos analizados. El alcance de dichos flujos vehiculares y viajes generados o atraidos se pueden apreciar
en la tabla 2.

Tabla 2
Umbrales de Flujo vehicular y viajes generados o atraidos segun IMIV
Tipo de IMIV Flujo Vehicular (veh/h) Viajes (viajes/h)
Basico 20 < flujo< 80 60 < viajes < 240
Intermedio 81 <flujo <200 241 < viajes < 600
Mayor flujo > 200 viajes > 600

Fuente: Elaboracion Propia.
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3 Plazos de Entrega

Los plazos de entrega tanto para IMIV como para EISTU son diferentes, el plazo para el desarrollo de un EISTU
posee una duracién de 150 dias corridos sin separacion por tipos, en cuanto, un IMIV posee dos plazos
significativos, tanto, uno para un tipo basico de 85 dias corridos y para mayor e intermedio de 120 dias corridos,
esto Ultimo se debe a la complejidad del informe a realizar. Cabe mencionar, que ambos sistemas poseen
derecho a prorroga v los plazos contabilizados contemplan, ingreso, evaluacién, reingreso con observaciones
corregidas y resolucién definitiva. En la figura 4 se presenta la secuencia que debe poseer un IMIV hasta el
ingreso al SEIM, el cual, determina el tipo de Imiv a realizar.

ONLINE

Sistema emite Informe con:

- Demagtda generada por el Exento Inter:s;:d;} no redqmere Seremitt
proyecto. H it e In ocr’mile e - emite
- Tipo de Informe de Mitigacién : g‘ﬁgn“;lﬁpa ° Resolucian
de Impacto Vial (IMIV) a .
considerar.
1 - Cumplimiento de condiciones
para presentar un IMIV
conjunto (para 2 o + proyectos) H
1
- Especificaciones del estudio. 1 Basico Interesado presenta
- Monto pago aporte » IMIV. No r_equigre —
Consultor inscrito.
Interesado : T Cumple
ingresa ! - Sistema revisa y valida
antecedentes | > informacion
del proyecto : H -2 B
(Ficha).
No cumple
T p ntermedio o/  Interesado pres_enta
] . Mayor IMIV (Intermedio o
Informe de falta de informacion o Mayor, segin (-

1 de inconsistencia

comresponda). Requiere
Consultor inscrito.

Figura 4. Identificacion tipo de IMIV. Fuente: Reglamento Ley N° 20.958: Aportes al Espacio Publico,
2016.

Luego, del resultado obtenido a través del SEIM, IMIV posee una secuencia cronolégica, tanto, para un IMIV
basico y para un IMIV Intermedio/Mayor. En la figura 5 se puede apreciar los plazos, estructura y organismos
evaluadores, ya sea, para un IMIV basico y un IMIV Intermedio/Mayor. Cabe mencionar, que los pasos
principales de un IMIV segun Articulo 4.3.1 de Plazos para pronunciarse segin Reglamento IMIV del MTT
(2016) son el ingreso de la informacion, evaluacién del informe, entrega de observaciones, reingreso con
observaciones corregidas y resolucion definitiva.
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20 dias .
20 dias Aprobar

45 dias -
Basico Resolucion Reingreso Director Tto Organos .
Observar y Resolucidn
Director Tto Organos |—| Fundada Titular Municipio Consultados Fundada
Municipio Consultados (%.'
20 dias
30 dias o
80 dias I Aprobar I 30 dias I Aprabar I
Intermedio © -
Resolucién . ) 2
Mayor _ Organismos Reingreso I Seremitt I Organos —
Ca?]su\tados Fundada Titular Consultados RFejr?;L;qd;n
>
> )
15 dias

Figura 5. Plazos de Entrega IMIV. Fuente: Reglamento Ley N° 20.958: Aportes al Espacio Publico, 2016.

En cambio, un EISTU posee tres etapas para la tramitacion total del informe, las cuales se pueden apreciar en

la figura 6, dichas etapas poseen plazos y estructuras diferentes entre si, las cuales se presentan a

continuacion.

A. Etapa 1: Presentacion del EISTU. Una vez ingresado el EISTU en la Seremitt, ésta se pronuncia en un
plazo no mayor a 60 dias habiles a contar de la fecha de recepcion.

B. Etapa 2: Correccion de Observaciones. En caso de existir observaciones, el Titular del proyecto tiene un
plazo maximo de 60 dias habiles para dar respuesta a las observaciones formuladas.

C. Etapa 3: Aprobacion o Rechazo del EISTU. Una vez que el Titular presente las correcciones de las
observaciones, la Seremitt se pronuncia respecto del estudio corregido en un plazo no mayor a 30 dias
habiles, aprobandolo o rechazandolo.

En . P
- T
EISTU EISTU
-
- Condiciones G0 Dias i
60 Dias P F0 Dias Condiciones
EISTU Aprobacidn
EISTU
v Wi
r EISTU l EISTU
EISTU Rewision Observado Cormeccidn Comegido Revision
—_— f— " —_— o= —
EIsTU EIsTu EISTU
- -
. Condiciones
Titular Rechazo
EISTU
v TITULAR vu
Condiciones
Rechazo
EISTU L Redhazo [ Recha=o
EISTU EISTU
‘ ]
W WL

Figura 6. Plazos de Entrega EISTU. Fuente: Elaboracion Propia.
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A continuacion, se presenta el resultado del andlisis de la metodologia para el desarrollo de ambos sistemas.

4.1 Definiciones Iniciales

4.1.1 Areas de Influencia

El Area de Influencia esta determinada por los accesos del proyecto, las afecciones a la utilidad publicas o vias
que conecten los accesos con otra via principal, por ende, es el area donde el proyecto se estima generara
impacto. Cabe mencionar, que el nuevo sistema de mitigacion de impactos (IMIV) incorpora como parametro
de evaluacion los flujos vehiculares y los viajes generados o atraidos generando un cambio en el concepto de
disipacién del flujo haciendo hincapié que el flujo se disipa en intersecciones y no en un tramo como se
estipulaba en la metodologia EISTU, lo que conlleva que para zonas aisladas el area de influencia sea méas
extensa que para zonas urbanas.

4.1.1.1 IMIV

Para la determinacion del area de influencia de un IMIV es necesario obtener el flujo inducido por el proyecto,
ya que, a través de éste es posible determinar que tipo de IMIV se debe realizar.

Dado al tipo de IMIV es posible determinar el &rea donde el proyecto se estima generara impacto a través de
las intersecciones contiguas al predio segun las rutas de entrada y salida y el flujo generado por cada proyecto.
En la tabla 3 se presenta el alcance del area de influencia para cada tipo de IMIV, seglin accesos 0 nimero de
intersecciones a analizar segun Articulo 3.2.2 de Numero de Intersecciones a Considerar en cada una de las
Rutas segun Reglamento IMIV del MTT (2016).

Tabla 3
Area de influencia IMIV

Tipo de IMIV Flujo Generado o Atraido (veh/h) Area de Influencia

Basico 20 < flujo <80 Accesos al proyecto — Primera Interseccién
Intermedio 80 <flujo <120 Accesos al proyecto — 2 Intersecciones
Intermedio 120 < flujo = 160 Accesos al proyecto — 3 Intersecciones
Intermedio 160 < flujo = 200 Accesos al proyecto — 4 Intersecciones
Mayor 200 < flujo = 350 Accesos al proyecto — 5 Intersecciones
Mayor 350 < flujo < 550 Accesos al proyecto - 6 Intersecciones
Mayor 550 < flujo < 750 Accesos al proyecto - 7 Intersecciones
Mayor 750 < flujo < 1000 Accesos al proyecto — 8 Intersecciones

Fuente: Elaboracién Propia.

A continuacion, se presenta el alcance del area de influencia para cada tipo de IMIV, segun lo estipulado en
Articulo 3.2.1 de Espacio Publico que Conforma el Area de Influencia y Determinacion de las Rutas de Entrada
y Salida segun Reglamento IMIV del MTT (2016).



U‘ S‘ Universidad Catdlica de la Santisima Concepcion

Facultad de Ingenieria

4.1.1.1.1 IMIV Bésico

% El area de Influencia esta determinada por:

* Accesos del proyecto (vehiculares y peatonales).

* Vias que enfrenten el predio o que conecten los accesos del
proyecto con la primera interseccion con otra via principal, en
cada una de las rutas de entrada y salida del mismo.

: Prayecto Area de influencia del proyecto
m Principal ruta de salida Interseccidn en principal ruta de salida
wem  Principal ruta de entrada Interseccidn en principal ruta de entrada
Figura 7. Area de Influencia IMIV Basico.
Fuente: Reglamento Ley N° 20.958:
Aportes al Espacio Publico, 2016.
4.1.1.1.2 IMIV Intermedio
o el L e L Bl érea de influencia se define a partir de la

LY : dispersion de los flujos vehiculares y peatonales
J { || | ; inducidos por el proyecto en la vialidad
T s U e O ~—— circundante, considerando la principal ruta de
J | entrada al proyecto y de salida del mismo,
‘ l respecto de cada uno de los cuatro puntos
[c; L cardinales desde los accesos.
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SErT—" — —
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Toll BEw :I Principal ruta de entrada
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Figura 8. Area de Influencia IMIV Intermedio.

Fuente: Reglamento Ley N° 20.958: Aportes al
Espacio Publico, 2016.
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4.1.1.1.3 IMIV Mayor
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Figura 9. Area de Influencia IMIV Mayor. Fuente:

Reglamento Ley N° 20.958: Aportes al Espacio
Publico, 2016.
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41.1.2 EISTU

4.1.1.2.1 Estudio Téctico Sin Reasignacién Menor

El Area de Influencia segun Capitulo 3.1.1 del informe de Metodologia EISTU del Minvu (2003), abarca desde
cada ingreso o egreso del proyecto hasta la interseccion semaforizada mas préxima. En caso que la distancia
desde el ingreso o egreso a la interseccion semaforizada sea superior a 300 metros, se considera la interseccion
de prioridad méas préxima.

4.1.1.2.2 Estudio Téactico Sin Reasignacién Mayor

El Area de Influencia segun Capitulo 3.2.1 del informe de Metodologia EISTU del Minvu (2003), se define a
partir de la aplicacion de las siguientes tareas:
1. Identificar las principales rutas de ingreso y egreso de los usuarios del proyecto.
2. Dichas rutas deben conectar el proyecto con la red vial basica en cada una de las direcciones posibles
de distribucion de los viajes, contemplandose al menos las cuatro direcciones bésicas (N, S, E 'y O).
3. ldentificadas las rutas principales de entrada y salida, el &rea de influencia se define por un conjunto
de intersecciones sobre dichas rutas, contemplandose como maximo, las 20 intersecciones
semaforizadas mas cercanas.



4.1.1.2.3 Estudio Tactico Con Reasignacion
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El Area de Influencia segun Capitulo 4.1 del informe de Metodologia EISTU del Minvu (2003), se relaciona con
las caracteristicas del proyecto, del entorno y la modelacion que se considere.

4.1.1.2.4 Estudio Estratégico

El Area de Influencia segin Capitulo 5.1 del informe de Metodologia EISTU del Minvu (2003), corresponde a
toda el area contemplada en el estudio estratégico, el cual, consiste en un anélisis estratégico que poseen las
ciudades superiores a 60.000 habitantes que permiten definir un plan de inversiones.

4.1.2 Periodizacion

Este item segun Articulo 3.2.5 de Periodizacion segiin Reglamento IMIV del MTT (2016), considera los
periodos y horario de andlisis donde se producen los impactos mas importantes dentro del &rea de influencia.
A pesar que item esta incluido en ambas metodologias, IMIV propone periodos y horarios de analisis de forma
mas esquematizadas que EISTU en su respectiva metodologia.

4.1.3 Corte Temporal

Este item segun Articulo 3.2.6 de Corte Temporal segun Reglamento IMIV del MTT (2016), corresponde al
afio en que se debe realizar el analisis de impactos del proyecto, el cual, corresponde a un afio después que
empieza a operar la obra, dicho item esta contemplado en ambas metodologias como alcance general.

4.1.4 Temporada de andlisis

Este item segUn Articulo 3.2.4 de Temporada de Andlisis seglin Reglamento IMIV del MTT (2016), propone
una temporada de analisis donde los impactos del proyecto en la movilidad sean mayores, el cual, puede ser
temporada normal (marzo a diciembre) o temporada de verano (enero y febrero). Cabe mencionar, que este
item no esta incluido en una metodologia EISTU y es considerado netamente en la metodologia de un IMIV
Intermedio/Mayor.

4.2 Caracterizacion de la Situaciéon Actual

La Caracterizacion de la Situacion Actual, ya sea, para un IMIV o un EISTU corresponde a los aspectos
de transito existentes en el area de influencia, con el fin de obtener los antecedentes que permitan efectuar
las correspondientes mediciones y modelaciones de transporte. Cabe mencionar, que IMIV posee un
alcance superior en comparacién a EISTU en este item, dado a que la informacién requerida es méas
completa y concisa en comparacion a EISTU que realiza una caracterizaciéon con menor alcance en cuanto
a los anélisis o catastros solicitados.

421 IMIV
4.2.1.1 IMIV Basico

La situacion actual de un IMIV Basico, segun Metodologia para el Desarrollo y Presentacion de Informes de
Mitigacion de Impacto Vial del Minvu (2015), incluye la siguiente informacién.

i.  Catastro de sefializacion y demarcacion de transito.
ii.  Catastro de mobiliario urbano.



ii.  Catastro de facilidades para peatones.
iv.  Catastro de facilidades para ciclistas.
v.  Catastro de facilidades para el transporte publico.
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4.2.1.2 IMIV Intermedio e IMIV Mayor

La situacion actual de un IMIV Intermedio posee la misma base de caracterizacion que un IMIV Mayor segun
Articulo 3.3.2 de Levantamiento Planimétrico de la Situacion Actual del MMT (2016), debe incluir la siguiente
informacion.
i.  Catastro normativo: fajas viales y jerarquia de las vias.
ii.  Levantamiento planimétrico.
ji.  Catastro de sefializacién y demarcacion de transito.
iv.  Catastro de semaforos y controladores.
v.  Catastro de mobiliario urbano.
vi.  Catastro de facilidades para peatones.
vii.  Catastro de facilidades para ciclistas.
vii. ~ Mediciones de flujo vehicular, peatonal y de ciclistas.
ix.  Tiempos de viaje sobre las rutas analizadas y de longitud cola en accesos de intersecciones criticas.
X.  Informacion de accidentes de transito en el entorno del proyecto, registrada por Carabineros de Chile.

4.2.2 EISTU
4.2.2.1 Estudio Tactico Sin Reasignacién Menor

La situacién actual de este estudio segun Capitulo 3.1.2 del informe de Metodologia EISTU del Minvu (2003),
consiste en un esquema en planta que contiene la sefializacion, demarcacién, infraestructura fisica y de
operacion vial existente en el &rea de influencia, ademés de la descripcion de la existencia de paraderos de
buses, numeros de pistas, ancho y sentidos de transito de las calzadas, anchos de las aceras y veredas, cruces
peatonales y otros elementos de segregacion tales como vallas peatonales.

4.2.2.2 Estudio Téactico Sin Reasignacién Mayor, Estudio Tactico Con Reasignacion y
Estudio Estratégico

La situacion actual segiin Metodologia de Estudios de Impacto Sobre el Sistema de Transporte Urbano del
Minvu (2003), ya sea, para el Estudio tactico sin reasignacion mayor, Estudio tactico con reasignacion o el
Estudio estratégico, debe recopilar la siguiente informacién.

A. Desde el punto de vista operativo B. Desde el punto de vista fisico
i.  Periodizacion existente en el area de estudio. i.  Perfil delas vias (ancho calzada, n° de
ii.  Regulacion de intersecciones. pistas, bandejones, aceras).
ii.  Sentidos de circulacion. ii.  Pendiente aproximada de las vias.
iv.  Programacion actual de los seméforos del area ii.  Longitud de vias o ejes entre lineas de
de influencia. detencion.

v.  Sefializacion y demarcacion.



4.3 Caracterizacion de la Situacién Base
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La Caracterizacion de la Situacion Base es un item incluido de manera formal en el nuevo sistema de
mitigacion de impactos IMIV, a pesar de que EISTU hace referencia a la Caracterizacion de la Situacion
Base no posee un item especifico y detallado de la Caracterizacion de la Situacion Base en comparacion
a IMIV que formaliza la informacion.

La Caracterizacion de la Situacion Base segun Articulo 3.4.1 de Alcance y definicién de situacion base
segun Reglamento IMIV del MTT (2016), consiste en la oferta vial y demanda de transporte para la corte
temporal requerida en el area de influencia, una de las diferencias que posee con la situacion actual es
que debe incluir la oferta asociada a los nuevos proyectos que entren en funcionamiento antes o el mismo afio
de la puesta en operacion del proyecto en andlisis.

4.3.1 IMIV
4.3.1.1 IMIV Basico

El IMIV Basico no contempla este item de Caracterizacion de la Situacién Base.

4.3.1.2 IMIV Intermedio e IMIV Mayor

La Caracterizacion de la Situacion Base, tanto, para IMIV Intermedio y para IMIV Mayor segun Articulo
3.4.2 de Modelacion de la situacion base en un IMIV Intermedio y Mayor segun Reglamento IMIV del MTT
(2016), esta determinada por la oferta vial y demanda de transporte que existira para el corte temporal en
el area de influencia. Para este andlisis se considera el efecto del crecimiento tendencial de los viajes y la
demanda inducida de los nuevos proyectos.

4.3.2 EISTU
4.3.2.1 Estudio Téactico Sin Reasignacién Menor

El Estudio Tactico sin Reasignacion Menor no contempla este item de Caracterizacion de la Situacién Base.

4.3.2.2 Estudio Téactico Sin Reasignaciéon Mayor, Estudio Tactico Con Reasignacion y
Estudio Estratégico

A pesar que no posee un item especifico de Caracterizacion de la Situacién Base, si existe un analisis de
situacion base que consiste seglin Metodologia de Estudios de Impacto Sobre el Sistema de Transporte Urbano
(2003) a la oferta vial existente mas la posible vialidad futura que se encuentre estando en operacion el proyecto.
Cabe mencionar, que la oferta vial es obtenida de los catastros fisicos y operativos de las caracteristicas viales
del proyecto.

4.4 Estimacion de la Demanda

La Estimacion de la Demanda consiste en la proyeccién al afio de corte del flujo vehicular observado en la
situacion actual, a través de tasas de generacion y atraccion de viajes. Tanto IMIV como EISTU poseen este
item en su metodologia, pero, cabe mencionar, que la principal diferencia se centra en que la metodologia
EISTU no define tasas de generacion y atraccion de viajes para definir la demanda, a pesar que hasta el afio



2012 se utilizaban criterios de estimacion basados en estimaciones del estudio estratégico de una determinada
ciudad no estan incorporadas en su metodologia, en cambio, IMIV presenta y establece tasas de generaciony
atraccion de viajes en su metodologia, ya sea, para un IMIV Mayor o Intermedio.
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4.4.1 IMIV
4.4.1.1 IMIV Basico

El IMIV Bésico no contempla este item de Estimacion de la Demanda.

4.4.1.2 IMIV Intermedio e IMIV Mayor.

La Estimacién de la Demanda de transporte del proyecto segun Metodologia para el Desarrollo y Presentacion
de Informes de Mitigacién de Impacto Vial del Minvu (2015), abarca dos items que corresponden a los
siguientes.

A. Estimacion del Nimero de Viajes

La estimacion del nimero de viajes asociados al proyecto se realiza aplicando las tasas de viajes para cada
tipo de usuario relevante tanto para un IMIV Intermedio y un IMIV mayor segin Metodologia para el Desarrollo
y Presentacion de Informes de Mitigacidn de Impacto Vial del Minvu (2015).

B. Estimacion de la Distribucion de los Viajes

La estimacién de la distribucion de los viajes para un IMIV Intermedio segun Metodologia para el Desarrollo y
Presentacion de Informes de Mitigacion de Impacto Vial del Minvu (2015), consiste en determinar la magnitud
de los viajes generados y atraidos por el proyecto, para esto se establece la distribucion para cada tipo de
usuario a nivel de ruta de acceso en los cuales se proponen dos escenarios de uso de las dos rutas. El primer
escenario consiste en asignar el 80% del flujo generado o atraido a la ruta de salida o entrada, respectivamente
y un 20% a la otra ruta. En el segundo escenario se asignan un 50% del flujo a cada ruta.

En cambio, la estimacion de la distribucién de los viajes para un IMIV Mayor segun Metodologia para el
Desarrollo y Presentacion de Informes de Mitigacion de Impacto Vial (2015), consiste en determinar la magnitud
de los viajes generados y atraidos por el proyecto, para lo cual, es necesario estimar su distribucién. Dicha
distribucion se realiza a través de los pares origen-destino a nivel de zonas o sectores de la ciudad.

442 EISTU

4.4.2.1 Estudio Téactico Sin Reasignacion Menor

El Estudio Tactico sin Reasignacion Menor no contempla este item de Estimacion de Demanda.

4.4.2.2 Estudio Té4ctico Sin Reasignacion Mayor

La Estimacion de la Demanda segun Capitulo 3.2.3 del informe de Metodologia EISTU del Minvu (2003), se
realiza tanto para el escenario base como para el escenario con proyecto proyectando la demanda al afio de
corte. Para lo cual, se consideran tasas de generacion y atraccion de viajes avaladas por estudios de &mbito
superior, las cuales no estan incluidas en su metodologia.



4.4.2.3 Estudio Tactico Con Reasignacion
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La Estimacién de la Demanda para Estudios Téacticos con Reasignacion segun Capitulo 4.3 del informe de
Metodologia EISTU del Minvu (2003), consisten en una estimacién de los viajes para cada uno de los modos
mas utilizados en el area de influencia, para lo cual, se requiere un analisis fundado en la EOD obteniendo las
matrices modales correspondientes a la zonificacion considerada.

4.4.2.4 Estudio Estratégico

La Estimacion de la Demanda para Estudios Estratégicos segun Capitulo 5.3 del informe de Metodologia EISTU
del Minvu (2003), consiste en un andlisis de la demanda de transporte, es decir, una estimacién de los viajes
totales a partir de los submodelos de generacion y atraccién de viajes (particion modal, distribucion y asignacién
de viajes).

4.5 Cuantificacién de los Impactos

La Cuantificacién de los Impactos es un item nuevo correspondiente netamente a IMIV, el cual, se basa
en la cuantificacién de los impactos asociados al proyecto de los diferentes modos de transporte, ya sea,
motorizados 0 no motorizados, con el fin de determinar el costo social a la red para la implementacion de
las medidas de mitigaciones.

IMIV realiza un analisis mas integral incorporando modos como peatones, ciclistas, transporte publico,
transporte privado y seguridad de transito, en comparaciéon a EISTU que no cuantifica los impactos
asociados al proyecto y no hace un enfoque a los usuarios como peatones o ciclistas que son los mas
vulnerables.

451 IMIV
4.5.1.1 IMIV Baésico

El IMIV Béasico no contempla este item de Cuantificacion de los Impactos.

4.5.1.2 IMIV Intermedio e IMIV Mayor

La Cuantificacion de los Impactos, ya sea, de un IMIV Intermedio o un IMIV Mayor deben garantizar mitigar los
impactos de los siguientes tipos modos de transporte, los cuales se rigen mediante Articulo 3.3.6 segun
Reglamento IMIV del MTT (2016).

A. Impactos asociados a la Circulacién de Peatones

La cuantificacion se enfoca en la regulacién de los cruces peatonales y en la verificacion de la circulacion
peatonal, para lo cual, se analiza las rutas peatonales existentes y las que se generan con la operacién del
proyecto, por ende, es necesario obtener el PV2(segun el Manual de Sefalizacion de Transito del MTT (2012)
PV2corresponde a un indicador que involucra el nivel de actividad peatonal con el flujo vehicular que enfrentan
los peatones por unidad de tiempo) y los flujos peatonales.
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B. Impactos asociados a la circulacion de ciclistas

La cuantificacion se enfoca en la revision de las condiciones operativas y de seguridad de transito, de tal
manera, que los usuarios puedan acceder al proyecto. Se analizan las rutas existentes de ciclistas con el fin de
identificar los conflictos que se producen en la interaccion con otros usuarios de las vias y la existencia de
facilidades explicitas como ciclovias y estacionamientos de bicicletas.

C. Impactos asociados al funcionamiento del transporte publico

La cuantificacion se enfoca en la identificacién de falencias de los estandares de equipamiento y operacion de
los paraderos de buses y taxis colectivos que los usuarios del proyecto utilicen para llegar o salir del proyecto
segun las rutas peatonales identificadas.

D. Impactos asociados a la circulacién de usuarios motorizados

La cuantificacion se enfoca en el efecto del funcionamiento del proyecto en la circulacion de los vehiculos. Para
lo cual, se realizan dos estimaciones de impactos.

Uno de ellos corresponde a la estimacién del impacto agregado que se enfoca en el impacto global del area de
influencia, para lo cual, se estima el costo social de operacidn en la red vial del area de influencia, considerando
los consumos de tiempo de viaje y combustible, y el otro corresponde a la estimacion de impacto desagregado
que corresponde a efectos puntuales de magnitud relevante, lo cual, se realiza a través del grado de saturacion
a nivel de accesos Y pistas exclusivas de viraje dentro del area de influencia.

E. Impactos asociados a la seguridad de transito

La cuantificacion se enfoca en la revision de la accidentabilidad de transito en la Situacion Actual y en la Lista
de Chequeo de Seguridad de Transito de la CONASET del afio 2003.

4.6 Proposicion de Medidas de Mitigacion

Las Medidas de Mitigacion es uno de los items méas importantes de los sistemas de mitigacidén de impactos y
es el factor principal de la modificacién de la nueva Ley 20.958.

Actualmente el sistema de mitigacién de impactos EISTU solo especifica medidas de mitigacion para transporte
publico y transporte privado, especificando y/o proponiendo medidas de mitigacion que en algunos casos no
logran mitigar los impactos asociados al proyecto, en cambio, el nuevo sistema de mitigacin de impactos IMIV,
propone y especifica que para cada uno de los modos de transporte se deben realizar medidas de mitigacion,
ya sean, de caracter obligatorias o adicionales con el fin de poder mitigar todos los impactos involucrados a la
generacion del proyecto, en este caso se consideran modos, tales como, peatones, ciclistas, transporte publico,
vehiculos motorizados y seguridad vial, logrando asi que los impactos generados por el proyecto seran capaces
de suplirse en su totalidad, en comparacién a EISTU que se enfoca en transporte publico y privado.

A continuacién, se presentan las medidas de mitigacion propuestas por cada sistema de mitigacion de impacto.

46.1 IMIV

Las medidas de mitigacidn deben garantizar mitigar los impactos de los diferentes modos de transporte, ya
sean, asociadas a la circulacion de peatones, ciclistas, funcionamiento del transporte publico, circulacion de



usuarios motorizados y seguridad de transito. Segun Articulo 1.3.2 del Reglamento IMIV del MTT (2016), las
medidas de mitigacion propuestas en general por cada uno de los modos de transporte son:
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A. Medidas asociadas a la circulacion de peatones

La propuesta de medidas de mitigacion de los impactos son disefio de accesos vehiculares que permitan pasos
de peatones, accesos peatonales, franjas demarcadas para circulacion de peatones, cruces peatonales,
incorporacion de veredas peatonales, regulacion de las sendas peatonales y vias de establecimiento
educacional con facilidad peatonal explicita.

B. Medidas asociadas a la circulacion de ciclistas

La propuesta de medidas de mitigacion de los impactos son la provision de estacionamientos para bicicletas o
de estaciones de sistemas de bicicletas publicas ademas en caso de existir una ciclovia dentro del area de
influencia proponer una conexion adecuada del proyecto a ella.

C. Medidas asociadas al funcionamiento del transporte plblico

La propuesta de medidas de mitigacion de los impactos debe cumplir de un estandar minimo de operacién de
los paraderos de transporte publico, tipicamente de buses y taxis colectivos, medidas como la existencia de
terminales de servicio, incorporacion de nuevas estaciones o paraderos e implementacion de infraestructura de
transito o de gestion de transito.

D. Medidas asociadas a la circulacion de usuarios motorizados

La propuesta de medidas de mitigacion de los impactos considera el disefio de accesos vehiculares evitando
la formacién de colas vehiculares, fiscalizando los radios de giro, angulo de incidencia de los accesos
vehiculares y sentidos de transito.

E. Medidas asociadas a la seguridad de transito

La propuesta de medidas de mitigacion de los impactos consiste en un conjunto de mejoramientos que aseguren
el cumplimiento de los criterios de seguridad de transito, como sefializacién.

4.6.2 EISTU

Para la determinacion de la implementacion de las medidas de mitigacion, ya sea, para transporte publico o
privado se realiza a través de la Capacidad de Reserva (por pista) (segun el Manual de Sefalizacion de Transito
del MTT (2012), la capacidad de reserva corresponde al porcentaje en que puede aumentar el flujo de un
movimiento sin que se supere el grado de saturacién) como se presenta en la ecuacion 1 del informe de
Metodologia EISTU del Minvu (2003), la cual determina si se debe mitigar en alguno de los modos analizados
para asi proponer medidas para cada uno de ellos.

09Q,-q, g,<09Q Qr: Capacidad de Reserva
o o OW 09Q ° qo: Flujo esc. Base/proyecto
9o =9 Qo: Capacidad esc. Base/proyecto

r

(Ecuacién 1)

w
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Un proyecto no genera impacto para transporte privado si el incremento porcentual del flujo entre el escenario
con proyecto y el Escenario Base es inferior a un 20 % de la capacidad de reserva o si el grado de saturacion
se mantiene en ambos escenarios.

Para el caso del transporte publico la determinacién se realiza a través de la variacién de la demanda (factor
de carga) y del nivel de servicio de este modo entre el Escenario Base y el Escenario con Proyecto, buscando
aumentar la demanda del transporte publico y mejorar su nivel de servicio.

4.6.2.1 Estudio Téctico Sin Reasignacion Menor

Las medidas abordadas segun Capitulo 3.1.3 del informe de Metodologia EISTU del Minvu (2003) son las
siguientes:

e Habilitacién de areas segregadas de la vialidad publica para la operacion de vehiculos especiales (tales
como, furgones escolares) y estacionamientos de corta estadia.

e Mejoramiento y Ampliacion de Aceras.

¢ Implementacion de facilidades peatonales, las que facilitan la accesibilidad de los usuarios del proyecto al
transporte publico.

e Mejoramiento del equipamiento de paraderos de transporte publico.

e Complementacion a la sefializacién y demarcacion existente.

4.6.2.2 Estudio Tactico Sin Reasignacién Mayor, Estudio Tactico Con Reasignacion y
Estudio Estratégico

Las medidas de mitigacion propuestas por los estudios tienen como enfoque dos modos de transporte que se
especifican a continuacion.

A. Transporte Privado

e Mitigar los impactos a través de la reprogramacion de los seméforos del area de Influencia.
e Mitigar los impactos a través de la implementacion de medidas fisicas, las cuales, permitan optimizar la
capacidad de las vias, para los flujos peatonales y/o vehiculares.

B. Transporte Publico

Las medidas de mitigacion son proposiciones de mejoras del disefio de los paraderos y su equipamiento, de la
accesibilidad de los usuarios a los paraderos (veredas, pasos peatonales), sefializacion y demarcacion.

5 Andlisis de mejoras v falencias generales entre cada sistema

Dado a los items evaluados anteriormente a continuacion, se presenta el anélisis general entre cada sistema
de mitigacién de impactos, presentados en la tabla 4 y tabla 5.
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Tabla 4

Universidad Catdlica de la Santisima Concepcion

Anélisis global entre cada sistema de mitigacion de impactos

Unidad de Analisis

Alcances Generales

Identificacion de
Tipo de Estudio

Plazos de Entrega

Definiciones Iniciales
(Area de influencia)

Caracterizacion de la

Situacion Actual

Caracterizacion de la
Situacion Base

Estimacion de la
Demanda

IMIV
Forma de entrega virtual
Posee registro de consultores

Incorpora item de temporada de andlisis

Segun tipo de proyecto y unidad de
identificacién (Estacionamientos,
Capacidad de Alumnos, Capacidad
Méxima y Vehiculos Usuarios)

Basico: 85 dias corridos
Intermedio / Mayor: 120 dias corridos
Mayor area de influencia para
situaciones aisladas

Basico: Accesos al proyecto - Primera
interseccion

Intermedio: Accesos al proyecto-2 a 4
intersecciones

Mayor: Accesos al proyecto -5a 8
intersecciones

Informacion requerida mas completa y
concisa

Catastros solicitados de mayor alcance

Formaliza la informacion

Basico: No contempla este item
Intermedio / Mayor: Anélisis detallado
y especifico
Presenta tasas de generacion y
atraccion de viajes

Basico: No contempla este item

Intermedio/Mayor: Realizan una
estimacioén para nimero de viajes y
distribucion de viajes.

Fuente: Elaboracion Propia.

EISTU
Forma de entrega fisica
No posee registro de consultores

No incorpora item de temporada de
analisis

Segun tipo de proyecto y unidad de
estimacion (Flujo vehicular y viajes
generados o atraidos)

150 dias corridos sin separacion por
tipo

Menor area de influencia para
situaciones aisladas

E.T.S.R. Menor: Accesos al proyecto
- Interseccion proxima
E.T.S.R. Menor: Accesos al proyecto
- 20 intersecciones
E.T.C.R: Segun caracteristicas del
entorno
E.E: Area del estudio estratégico de
la ciudad
Informacién requerida de menor
alcance
Catastros solicitados no tan
especificos
No contempla este item de manera
formal

Realiza un analisis de menor escala
y no detallado

No presenta tasas de generacién y
atraccion de viajes
E.T.S.R. Menor: No contempla este
item
E.T.S.R.Menor : Segun tasas de
generacion y atraccion de viajes de
proyectos cercanos.

E.T.C.R: Segun matrices modales
E.E: Segln submodelos de
generacion y traccion de viajes
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Tabla 5
Proposicion de medidas de mitigacion entre cada sistema.

Unidad de Analisis IMIV EISTU
Basico: No contempla este item

Intermedio/Mayor: Realiza

Cuantificacion de cuantificacion de impactos para No realiza una cuantificacion de
Impactos peatones, ciclistas, transporte pablico, impactos
transporte privado y seguridad de
transito.

Propone medidas de mitigacion para

Proposicion de peatones, ciclistas, transporte publico, = Propone medidas de mitigacion segun
Medidas transporte privado y seguridad de capacidad de reserva para transporte
de Mitigacion transito segun la cuantificacion de publico y transporte privado.
impactos.

Fuente: Elaboracién Propia.

A continuacién, se presentan las mejoras generales entre ambos sistemas de mitigacion de impactos.

1.

El pardmetro o criterio de identificacion para la nueva metodologia IMIV que refiere a flujos vehiculares y
viajes generados o atraidos es més representativo dado que son los criterios que impactan de forma directa
en el sistema de transporte, en comparacion al actual sistema de mitigacidn de impactos EISTU, que refiere
a numero de estacionamientos, capacidad de alumnos u ocupacion determinados segun el proyecto.
Para el nuevo sistema de mitigacidn de impactos se implementara un sistema electrénico que reemplazara
al sistema fisico (papel) que existe actualmente para la presentacion y determinacion del proyecto, a la
vez, se creara un registro de consultores que seran los Unicos especialistas permitidos de elaborar los
Informes de Mitigacion de Impacto Vial (IMIV).

IMIV en comparacién a EISTU presenta tasas de viaje asociadas a un determinado proyecto en estudio.
Mediante las tasas es posible obtener el flujo vehicular (veh/h) y los viajes generados o atraidos (viajes/h)
para asi lograr determinar el tipo de IMIV a desarrollar, en comparacién a EISTU que su estimacion de
identificacion es netamente por tipo de proyectos, ya sean, residenciales, deportivos, recreativos, escolares
o terminales sin la utilizacion de tasas.

El &rea de influencia en la metodologia IMIV posee una estructura mas detallada y un alcance superior en
comparacién a una metodologia EISTU, debido a la variacion de la disipacion del flujo, el cual, se efectuaria
en intersecciones en comparacion en un EISTU que es en un determinado tramo, generando asi areas
donde el proyecto genera impactos superiores a una metodologia EISTU

IMIV presenta un item de periodizacién, en el cual, se muestran ejemplos de periodos y horarios de anélisis
a utilizar, en comparacion al sistema EISTU que no posee ejemplos de periodos y horarios de analisis para
su realizacion.

IMIV en comparacion a EISTU contempla el item de Temporada de Analisis, que propone dos
temporadas de analisis para la realizacion de la periodizaciéon para asi obtener un resultado que
proponga los periodos que sean mas representativos durante el afio.

En la Caracterizacion de la Situacién Actual, IMIV realiza una serie de estudios de base en el espacio
publico para logar una mejor situacion actual de la oferta y la demanda, estudios tales como, catastro de
sefalizacion y demarcacion de transito, catastro de semaforos y controladores, catastro de facilidades para
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peatones, informacion de accidentes de trénsito en el entorno del proyecto, entre otros, en comparacion a
EISTU que realiza estudios de menor alcance.

IMIV plantea un item especifico de Caracterizacion de la Situaciéon Base a pesar de que EISTU hace
referencia a la Caracterizacién de la Situaciéon Base no posee un item especifico y detallado de la
caracterizacion de la situacion base en comparacion a IMIV que formaliza la informacién.

La metodologia IMIV en comparacién a la metodologia EISTU en el item de Estimacion de la Demanda
presenta tasas de generacion y atraccion de viajes para poder realizar una proyeccion al afio de corte del
flujo vehicular observado en la situacién actual. Cabe mencionar, que la metodologia IMIV en dicho item
propone distintos escenarios de estudio para la obtencién de la estimacién de distribucion de los viajes en
comparacién a la metodologia EISTU que no presenta ni tasas de generacion y atraccién de viajes ni
escenarios propuestos para su realizacidn en su metodologia.

IMIV en comparacién a EISTU realiza un anélisis mas integral incorporando modos como peatones,
ciclistas, transporte publico, transporte privado y seguridad de transito obteniendo de estos una
cuantificacion de sus impactos, en cuanto a EISTU su enfoque se realiza en modos como transporte
publico y transporte privado sin una cuantificacion de impactos.

Actualmente paralos rangos bajos los umbrales de un sistema EISTU se realizan los denominados Analisis
Vial Basicos, los cuales no poseen plazos de entrega definidos ni una estructura rigurosa. Es por dicha
falencia que los proyectos bajo los umbrales de un sistema EISTU seran abarcados por los IMIV basicos,
los cuales, poseen una estructura, metodologia y plazos de entrega preestablecidos.

A continuacion, se presentan las falencias generales entre ambos sistemas de mitigacion de impactos.

1.

Los denominados Andlisis Vial Basicos, los cuales se realizan bajos los umbrales de anélisis del sistema
EISTU no poseen plazos de entregas definidos, estructura o metodologia rigurosa.

Un sistema EISTU no realiza una cuantificacion de impactos, por lo cual, no es posible determinar si es
capaz de mitigar los impactos asociados al proyecto.

Las falencias se basan principalmente en el alcance o detalle de la metodologia EISTU dado a que no
presenta tasas de generacion y atraccion de viajes definidas para la estimacion de la demanda, proposicién
concreta de medidas de mitigacion para distintos modos de transporte, no posee un item detallado de la
caracterizacion de la situacion base.

IMIV no hace hincapié si las intersecciones a analizar son prioritarias 0 semaforizas.

IMIV realiza una simplificacién técnica no clara de los escenarios propuestos para la estimacion de la
demanda de viajes.

IMIV no propone ejemplos concisos de tipos de herramientas de simulacion de transito en redes.

Conclusiones

Al realizar la evaluacion del Estudio de Impacto Sobre el Sistema de Transporte Urbano (EISTU) y el Informe
de Mitigacién de Impacto Vial (IMIV) es posible concluir lo siguiente:

1.

A pesar de la variacion en la metodologia entre cada sistema de mitigacion de impactos, ambos tienen
como fin principal lograr mitigar los impactos generados por los proyectos inmobiliarios, aunque cabe
mencionar, que la metodologia IMIV es mas minuciosa que la metodologia actual EISTU.



2. El &rea de influencia de una metodologia IMIV es més amplia que una metodologia EISTU, tanto asi, que
para situaciones aisladas puede abarcar varios kilometros, esto es debido a que la disipacion del flujo en
un sistema IMIV se realiza en intersecciones y no en un tramo como se estipula en un sistema EISTU.

3. IMIV propone cuantificar el impacto a través de la cuantificacion del costo social a la red mediante el
consumo de tiempo y combustible de los usuarios de la situacion base en distintos escenarios. Esa
cuantificacion permite establecer objetivamente la magnitud del impacto y cuando esta mitigado.

4. IMIV refleja de forma explicita la mitigacion de los impactos y cuantificacion de estos para diferentes modos,
tales como, peatones, ciclistas, transporte publico, usuarios motorizados y seguridad de transito, en cuanto
EISTU solo hace hincapié en transporte publico y transporte privado.

5. Lametodologia IMIV plantea que los estudios Basicos seran revisados y aprobados por los municipios. Los
estudios Intermedios y Mayor seran tramitados por la Seremi de Transportes y Telecomunicaciones.

6. Los plazos de entrega tanto para IMIV como para EISTU son diferentes, IMIV posee dos plazos
significativos, para un tipo basico de 85 dias corridos y para mayor e intermedio de 120 dias corridos, en
comparacién a un EISTU que posee el mismo plazo de entrega para cada uno de sus estudios de 150 dias.

7. IMIV posee un sistema electrénico que reemplazara al sistema fisico (papel) que existe actualmente para
la presentacion y determinacién del proyecto, a la vez, creara un registro de consultores que seran los
unicos especialistas permitidos de elaborar los informes de mitigacion de impacto vial.
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Recomendaciones

—_

Incorporar de forma anual pardmetros adicionales a los existentes para complementar la cuantificacion de

impactos de los diferentes modos de transporte analizados en el sistema IMIV.

2. Presentar diferentes escenarios segun el emplazamiento del proyecto para lograr estimar la demanda
segun la distribucion de viajes.

3. Plantear un criterio para el area de influencia en zona aisladas dado al alcance que pueden llegar a poseer
en un sistema IMIV.

4. Revision bianual de las tasas de generacion y atraccion de viajes para la categorizacion del tipo de IMIV
dado al incremento del parque automotriz.

5. Presentar un criterio segun el emplazamiento del proyecto para la implementacién de las medidas de
mitigacion obligatorias.

6. Especificar con mayor exactitud si las intersecciones en el sistema IMIV son de caracter prioritarias o

semaforizadas
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