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RESUMEN

La presente investigacion consiste en una propuesta metodolégica que permite
elaborar y evaluar los estudios de impacto vial. La propuesta se desarrollé tomando
como fundamento la metodologia del Instituto de Ingenieria de Trénsito. Se
analizaron las adaptaciones utilizadas en diferentes paises, seleccionando a partir de
ellas los elementos que se consideraron pertinentes para estructurar la propuesta. Se
definieron cada uno de ellos, caracterizando de esta manera las variables que
intervienen en el estudio. La evaluacidn fue realizada por juicio de expertos con
visiones que corresponden a cada uno de los actores que intervienen en este tipo de
estudios; un director del instituto de transito como representante de la municipalidad,
un asesor externo con experiencia en elaboracién de EIV y un profesor universitario
dedicado al &rea de vialidad. El aporte principal de esta investigacion es el de ofrecer
una guia que permita estandarizar el proceso de elaboracion y evaluacion, asistiendo
de esta manera a las personas que realizan y revisan, ademas de colaborar con las
Alcaldias en la determinacion de los criterios y requerimientos a exigir. Al final se
comprobd que el estudio puede ser aplicado en cualquier ambito municipal, es
practico y genera impacto en la gestion del proceso administrativo.

Palabras clave: impacto, vialidad, transito, transporte, hora pico, Vviajes,

mitigacion.
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INTRODUCCION

A raiz de la Conferencia de Naciones Unidas sobre Medio Ambiente realizada en
Estocolmo (1.972), adquiere especial relevancia el conocer aquellos elementos
capaces de causar efectos directos o indirectos sobre los seres vivos, alterando su
habitat. La construccién de nuevos desarrollos o cambios de zonificacion generan
modificaciones que repercuten en la calidad de vida de los ciudadanos por cuanto,
entre otras cosas, pueden crear congestionamiento en las redes viales. El estudio de
impacto vial se encarga de verificar que éste sea manejable una vez establecidas las
medidas mitigantes requeridas, garantizando ademas la consonancia con las politicas
de la ciudad.

La municipalidad como ente ordenador del territorio es el responsable de
establecer las pautas a seguir para la preparacion y revision de un estudio de este tipo.
Es por ello que el presente trabajo, enmarcado dentro de la modalidad de proyecto
factible, plantea desarrollar una metodologia que permita elaborar y evaluar los
estudios de impacto vial, colaborando de esta manera con la gestion municipal.

La investigacion se planted en cinco capitulos, en el primero se estructurd el
planteamiento del problema, objetivos, y justificacion de la investigacion; en el
segundo se documentaron los antecedentes y bases tedricas que la sustentan; en el
tercero se establecieron las fases metodoldgica a seguir; en el cuarto se desarrollé la
propuesta a partir de la metodologia sugerida por el Instituto de Ingenieria de
Transporte (ITE) y del analisis comparativo entre metodologias de diferentes
regiones. En el quinto capitulo se presentaron las conclusiones de la investigacion y
las recomendaciones de la autora.

Cuatro fueron las fases que permitieron desarrollar la propuesta, en la primera se
identificaron metodologias utilizadas en diferentes instituciones a nivel mundial,
regional y local; en la segunda se caracterizaron las variables que intervienen en este
tipo de estudio, en la tercera se estructurd la propuesta y en la cuarta se evalud a
través de juicio de expertos su grado de aceptacion en cuanto a universalidad,

funcionalidad e impacto lo cual permitié establecer mejoras.



CAPITULO I
PROBLEMA Y OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION.

1. El problema de la investigacion.
1.1.  Planteamiento del problema.

En la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente realizada en
Estocolmo (1.972) se definié al medio ambiente como el conjunto de componentes
fisicos, quimicos, bioldgicos y sociales capaces de causar efectos directos o indirectos
en un plazo corto o largo sobre los seres vivos y las actividades humanas. De alli que
las evaluaciones de impacto ambiental sean consideradas una herramienta necesaria
en caso de ocurrir una intervencion al habitat pues permiten prever los impactos que
las politicas, planes, programas y proyectos generan sobre el medio, proponiendo
medidas para ajustarlos a niveles de aceptabilidad.

La Comisién Mundial para el Medio Ambiente y el Desarrollo establecida por las
Naciones Unidas en 1.983 definieron el desarrollo sustentable como el “que satisface
las necesidades del presente sin comprometer las capacidades que tienen las futuras
generaciones para satisfacer sus propias necesidades”. Esto implica pasar de un
desarrollo basado en el crecimiento econémico a uno que establece estrechas
vinculaciones entre aspectos econdmicos, sociales y ambientales, sin que el avance de
uno signifique el deterioro de otro. Es por ello que se requiere del manejo de los
recursos naturales, humanos, sociales, econémicos y tecnolégicos, con el fin de
alcanzar una mejor calidad de vida, velando porque los patrones de consumo actual
no afecten el de generaciones futuras.

De lo expuesto anteriormente se desprende el por qué el concepto de desarrollo
sustentable reconoce como perturbador del ambiente el impacto que producen los
vehiculos y como factor importante dentro de las mejoras para el buen vivir del
ciudadano el poseer un transporte pablico de calidad.

Comprender las demandas que exige un desarrollo a la red de transporte, es un

elemento significativo en el entendimiento del impacto global generado, pues todo



desarrollo urbanistico genera tréfico y por lo tanto, es factible que durante o después
de construido se presente congestion. Por ello, la sociedad civil ejerce presion
exigiendo nuevas cualidades en los servicios que se prestan, los inversores se ven en
la obligacion de considerar en sus proyectos el impacto que estos producen y los
entes reguladores empiezan a crear marcos legislativos, buscando el equilibrio entre
lo econdmico, lo social y lo medioambiental.

De acuerdo con la Ley Organica de Poder Publico Municipal (2010) corresponde a
las Alcaldias la programacion y ejecucion de la infraestructura necesaria para atender
la demanda originada por el uso de suelo urbano.

El estudio de impacto vial (EIV) es una herramienta Util que permite obtener
informacidn y analizar el trafico generado por un determinado proyecto, permitiendo
el pronostico de demandas futuras basado en practicas aceptadas y no en
percepciones. De esta manera se obtiene una descripcion profesional, imparcial y
objetiva sobre los efectos que puede causar.

El proposito primordial de este tipo de estudio es demostrar que el impacto
producido por un determinado desarrollo urbanistico sera manejable una vez tomadas
en consideracion las medidas requeridas y que los aspectos del manejo del transporte
seran acordes con las politicas de la ciudad. Por lo tanto, toda propuesta que
represente una afectacion significativa de una zona debe ser evaluada.

Diferentes criterios determinan la necesidad de elaboracion de un estudio de este
tipo. Paises como Estados Unidos, Canada, Reino Unido, Australia, Chile, Per,
Méjico y Venezuela han establecido pautas para la exigencia de la presentacion del
informe y su nivel de analisis. Generalmente esté establecido en funcién del nimero
de viajes que genera el desarrollo durante la hora pico, o de acuerdo al area 0 nimero
de viviendas a construir, asi como también por cambios de zonificacion o zonas
sensibles al congestionamiento. Tal como lo comenta Navarro (1.994) no hay regla
predeterminada para fijar aspectos que hacen necesario un estudio de impacto vial.

Gruber (2.000) expone que en abril de 1.995 a raiz del taller sobre impacto vial se
establecieron los términos de referencia basicos para los estudios de impacto vial en

Venezuela, siendo el lineamiento fundamental, el exigirlo cuando la actividad a



desarrollar afecta la calidad de servicio bien sea en el entorno, en los patrones de
viajes o en los sistemas de transporte. Se fijé que la responsabilidad de la ejecucion
del estudio debe ser el ente que desarrolla y explota el uso del suelo de la parcela y
que corresponde a los Municipios exigirlos y velar por el cumplimiento de las
mejoras propuestas. Es por ello que los gobiernos locales se han visto en la
obligacion de incluir la realizacion de estudios de impactos viales en aquellos
desarrollos que generen un cambio significativo en los patrones de circulacion de la
zona.

En Venezuela pocas regiones tienen descritos los criterios y normativas, de
elaboracion y evaluacion de los Estudios de Impacto Vial; lo cual genera confusion
tanto en el promotor del desarrollo como en el funcionario del municipio de como y
cuando debe realizarse, ademas del nivel de analisis requerido.

Debido a la relacion que se establece a través de este tipo de estudio entre sector
publico y empresas privadas, el definir una metodologia clara asegurara la
consistencia de lo exigido, permitiendo la transparencia y confianza entre promotores
del desarrollo y municipalidad para cuantificar objetivamente los impactos mas
relevantes y proponer soluciones convenientes a traves de una estructuracion

adecuada.
1.2. Formulacion del problema.

A partir de lo expuesto se hace necesario responder a las siguientes interrogantes:
¢Cuando es necesario realizar un estudio de impacto vial? ;Cual es el procedimiento
técnico a seguir? ;Cémo debe presentarse, documentar y evaluar el estudio?

2. Objetivos de la investigacion.

2.1.  Objetivo general.

Proponer una metodologia para la elaboracion y evaluacién de estudios de impacto

vial.



2.2.  Objetivos especificos.

e Identificar la metodologia actual para estudios de impacto vial que permitan
conocer los procedimientos aplicados en diferentes regiones.

e Caracterizar las variables que intervienen en los estudios de impacto vial con
el propdsito de identificar los aspectos clave que lo conforman.

e Proponer una metodologia para la elaboracion y evaluaciéon de estudios de
impacto vial con el fin de establecer criterios comunes que garanticen su consistencia.

e Evaluar la propuesta metodoldgica a través de juicio de expertos para la

realizacion de los ajustes necesarios.

3. Delimitacién de la investigacion.

e Delimitacién de espacio geografico.

Para identificar la situacion actual en la regién se seleccionaron los Municipios
Naguanagua, San Diego y Valencia por considerar que son zonas con
comportamientos similares. Para la caracterizacion de las variables se evaluaron
metodologias utilizadas en Estados Unidos, Canada, Australia, Chile, Méjico y

Venezuela.

e Delimitacion de tiempo.
El estudio se realiz6 en un lapso de tiempo de seis meses que permitio recopilar la
informacion bibliogréfica necesaria, organizarla, resumirla y elaborar el instrumento

objeto de la investigacion.

e Delimitacion de contenido.
El contenido se limitd a describir las variables que intervienen en el desarrollo de
un estudio de impacto vial haciendo uso de la metodologia propuesta por el ITE,

tomando en consideracion la forma de documentar de las diferentes regiones



seleccionadas como representativas, que sirvieron de apoyo para elaborar y evaluar

efectivamente los Estudios de Impacto Vial.

4. Justificacion de la investigacion.

Del andlisis de la problemética existente a la hora de exigir un estudio de impacto
vial y de como presentarlo, surge la necesidad de establecer una metodologia que
permita asistir a las personas que lo realizan y revisan, colaborando ademas con las
Alcaldias en la determinacion de los criterios y requerimientos que justifiquen la
solicitud del mismo.

Tal como lo plantean Jurasin y Mandle (1.988), es momento de que en la profesion
se establezca lo que constituyen procedimientos y supuestos aceptables, sin dejar de
lado el juicio de expertos. Reconocen que no corresponden a las ciencias exactas el
predecir lo que puede suceder con la intervencion del medio ambiente, pues influyen
diversos factores. Sin embargo, se hace imprescindible el uso de procesos
sistematicos y de facil comprension que permitan identificar de manera anticipada los
impactos producidos por un desarrollo determinado y las posibles medidas que
permitan mitigar las areas problematicas.

La intencion es optimizar la metodologia existente, a través del andlisis
comparativo de las aplicadas en distintos puntos de la geografia universal, para luego
seleccionar aquellos elementos que le daran un valor agregado a la propuesta;
tomando en consideracion los elementos necesarios que permitan la elaboracion y
presentacion de un documento confiable con sustentacion técnica adecuada, que
satisfaga tanto a los entes publicos como a los inversionistas privados y comunidades,
quienes en definitiva son los que sufren las consecuencias de los impactos generados.
De esta manera se aseguraria la consistencia de los Estudios de Impactos Viales

dentro del estado.



CAPITULO I
MARCO TEORICO REFERENCIAL DE LA INVESTIGACION.

UNIDAD I: ANTECEDENTES DEL TOPICO DE LA INVESTIGACION.

Tomar investigaciones y escritos realizados previamente que sirvan de referencia
para el desarrollo del estudio se hace necesario por cuanto aporta informacién util
para la elaboracion del mismo. Es asi como se seleccionaron algunos estudios
comparables que sirvieron como bases referenciales, entre los que se encuentran los
siguientes.

Hayden, D. (2.013) realizd una investigacion titulada “Evaluating Traffic
congestion mitigation strategies” para aplicar al titulo de magister en Politicas
Publicas y Administraciéon en la Universidad de California, Sacramento donde hace
un analisis comparativo de costos de cinco estrategias de mitigacion de congestion:
aumento de canales en vias, aumento de servicios de transporte, uso de peajes en
canales, retencion en rampas y aumento de la densidad residencial. Concluye que la
mejor generacion costo beneficio se obtiene con la retencion de rampas y la de menor
con el aumento de canales, recomendando su aplicacion una vez sean descartadas el
resto de las propuestas.

Su contribucién a la investigacion radica en la comprension exhaustiva de cada
una de las medidas y la implicacion de los costos que generan, lo que fundamenta la
importancia de los estudios de congestion vehicular por lo que representa para el
estado.

Williams, M. (2010) estudi6 a través de su disertacion “Coordinated land use and
transportation planning. A sketch modelling approach” para optar al titulo de
magister en ciencias aplicadas en la Universidad de Toronto sobre la relacion
existente entre los usos de suelo y la planificacion del transporte. Su aporte radica en
la propuesta de un nuevo indicador de relacion densidad-accesibilidad el cual
identifica el uso relativo de una zona y la coordinacion de mecanismos de

planificacion del transporte. A través de ella se conoce detalladamente sobre modelos



de transporte a través de sus etapas de generacion, distribucion, asignacion de viajes y
division modal.

Vela, F. (2.008) elabor6 un trabajo para su titulo de maestro en ciencias de
ingenieria vial en la universidad de San Carlos de Guatemala, bajo el nhombre de
“Estudios de impacto vial. Marco conceptual”. Realiza la descripcion teodrica y
practica de una investigacion metodoldgica para la determinacion de los impactos de
los desarrollos comerciales, industriales, residenciales o de usos mixtos sobre la red
vial local. Es por ello que sirviéo de fundamento para las bases tedricas y para el
proceso metodoldgico a seguir en la presente investigacion.

Reyes, A. (2.005) presentd una investigacion ante la Universidad Simoén Bolivar
para obtener el titulo de Magister en Transporte Urbano titulada “Metodologia para la
evaluacion ambiental de la localizacion de terminales extraurbanos” donde una vez
descritas las caracteristicas de los terminales extraurbanos y revisados los métodos de
evaluacion ambiental, identifica los factores e indicadores a considerar en el método a
disefiar para luego aplicarlo al terminal de pasajeros del Big Low Center en la ciudad
de Valencia. Este estudio fue trascendental para la investigacion pues a través de su
estructuracion permitié organizar de manera clara cada una de las fases y actividades

a realizar para lograr el objetivo establecido.

UNIDAD II: BASES TEORICAS DE LA INVESTIGACION.

2.1. Bases legales.

La planificacion territorial a nivel nacional se realiza a partir de diferentes
instrumentos juridicos. Las leyes organicas de ordenanza urbanistica y el poder
publico municipal, establecen el marco de referencia legal que sirve como basamento
de cualquier instrumento de planificacion urbana. Es por ello que los municipios
deben contar con la suficiente documentacion para establecer las variables
fundamentales de los terrenos construibles del area urbana. El sistema jerarquizado de

planes que sustenta el basamento legal de planificacion se expresa en la figura N° 1.



Figura N° 1
Sistema jerarquizado de planes

Plan de la Nacion. (PNOT)

A 4

Nivel Nacional — Plan de Ordenacién Territorial (PROT)

A 4
Plan de Ordenacion Urbanistica (POU)

\ 4
Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL)

Nivel local: Alcaldias

\ 4

Planes Especiales de Actuacion Urbanistica

Fuente: Nufiez, E. (2009)

Estos planes se apoyan en el conjunto de articulos establecidos en la Ley Organica
de Ordenacion Urbanistica (LOU) (1.983) en sus articulos 1 y 2 donde se refieren a la
obligatoriedad de elaborar y administrar Planes de Ordenacion Urbanistica (POU)
que se encarguen del conjunto de variables, lineamientos y usos de espacio
comprendido dentro de la poligonal que define el limite urbano aprobado, tomando en
consideracion el plan de ordenacion territorial (PROT) y el plan de la Nacién
(PNOT). La LOU en su Titulo | de disposiciones transitorias, Articulo 10 también
hace referencia a la necesidad que tienen los municipios de elaborar y aprobar los
Planes de Desarrollo Urbano Local (PDUL) segun lo establecido en el POU.

El PDUL es el instrumento basico legal para la gestion municipal en materia
urbana, define la organizacidn fisica y espacial del sistema urbano a través del disefio
de la ciudad. Se encarga de manejar la problematica urbana con acciones a corto y
largo plazo.

Segin Goméz, O. (1.994) es funcion del urbanista idear y poner en practica un
modelo de ciudad adecuado a través de un proceso regulado por la ley, y gestionado

desde la perspectiva que se establezca como marco normativo. Es por ello que el



ordenamiento de las ciudades se considera un fendmeno totalizador en su tratamiento
legal, administrativo e institucional que va mas alla del &mbito local.
2.2.Estudios de impacto vial.

El derecho ambiental se inicia a raiz de la promulgacion por parte de Estados
Unidos del Acta de Politica Nacional Ambiental (The National Enviromental Policy
Act. NEPA) en el afio 1.970 y de la primera “Conferencia de la Naciones Unidas
sobre el medio humano” realizada en Estocolmo en 1972, donde se tratd por primera
vez lo relacionado con el medio ambiente en un foro internacional.

Los paises comienzan a organizarse en materia ambiental, exigiendo cada vez mas
el cuidado del medio a fin de armonizar las intervenciones con las caracteristicas del
medio social y fisico potencialmente afectable.

Se constituyen procedimientos y marcos reglamentarios que han ido
evolucionando hasta lograr insertar con caracter de obligatoriedad los estudios de
impacto ambiental para aquellas actividades y proyectos que puedan afectar al medio.

La Constitucion Nacional de 1999 en su Capitulo 1X contiene los Articulos 127,
128 y 129, dedicados exclusivamente a la conservacion ambiental. EI Articulo 128
sefiala lo siguiente: "El Estado desarrollara una politica de ordenacion del territorio
atendiendo a las realidades ecoldgicas, geogréficas, poblacionales, sociales,
culturales, econémicas, politicas, de acuerdo con las premisas del desarrollo
sustentable, que incluya la informacion, consulta y participacién ciudadana. Una ley
organica desarrollara los principios y criterios para este ordenamiento”. Por otra
parte, el Articulo 129 sefiala expresamente: "Todas las actividades susceptibles de
generar dafios a los ecosistemas deben ser previamente acompafiados de estudios de
impacto ambiental y sociocultural”. Es asi como se aprecia que las evaluaciones
ambientales adquieren rango constitucional en el pais.

En nuestras ciudades la insercion de nuevos desarrollos urbanisticos, de igual
manera modifican el ambiente; en especial aquellos que transforman zonas poco
transitadas en congestionadas como centros comerciales, escuelas, oficinas, etc. Esto
hace que diferentes entes publicos se vean en la necesidad de pensar en maneras de

prever y mitigar el impacto producido en cada uno de los ambitos. De alli que se
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utilicen los estudios de impacto vial como herramienta evaluadora de los agentes
perturbadores del ambiente y de las acciones mitigantes al producirse la intervencion
del sistema vehicular.

La Ley Organica de Poder Publico Municipal (2010) en su articulo 56 establece
que son competencias propias del Municipio: “la vialidad urbana, la circulacion y
ordenamiento del transito de vehiculos y personas en las vias municipales y los
servicios de transporte urbano”.

Para Iriza, F. (1.994) el estudio de impacto vial (EIV) se produce cuando la
ocupacion y uso de grandes desarrollos producen en corto tiempo modificaciones en
los patrones de circulacion de vehiculos o en la estructura del transporte publico de su
entorno, comprometiendo la calidad de servicio.

De acuerdo al Instituto de Ingenieria de Transporte ITE (2.005:p.2) un estudio de
impacto vial “...debe determinar la necesidad de cualquier mejora al sistema de
transporte adyacente o cercano con el fin de mantener un nivel de servicio
satisfactorio, un aceptable nivel de seguridad y la prevision de accesos apropiados
para los desarrollos propuestos”.

Es asi como se puede establecer que el EIV es un informe que mediante
metodologias de analisis y evaluacion de situaciones y escenarios, toma en cuenta los
impactos producidos por la implantacion de un uso de suelo en la red vial y su
entorno. En él se busca minimizar dichos impactos con medidas de mitigacion
eficaces, de acuerdo a planes de gestion y niveles de jerarquia de solucion, que

competa a nivel local, regional o nacional.

2.3.Cuando realizar un estudio de impacto vial.

Diferentes situaciones guian la necesidad de realizar un EIV, es por ello que debe
quedar claro cuando se debe exigir la elaboracion de los mismos. En Venezuela existe
muy poca informacién acerca de como llevarlo a cabo y el nivel de exigencia para
cada uno de los pardmetros que lo componen, es por ello que a través de esta
propuesta se desea guiar a los especialistas del area a fin de mantener un criterio

comdun.

11



De acuerdo al ITE (2.005) se debe llevar a cabo siempre y cuando se presenten
alguna de las siguientes consideraciones:

e Cuando un desarrollo genere un nimero especifico de viajes diarios.

e Cuando el desarrollo genera un nimero especifico de viajes en la hora pico.

e Cuando se tiene un area especifica para desarrollarse.

e Cuando se tiene un numero especifico de unidades de habitacion o metraje
cuadrado de acuerdo a un uso de suelo especifico.

e Cuando un desarrollo requiere de muchas mejoras.

e Cuando un desarrollo tiene un estudio previo desactualizado.

e Cuando el desarrollo se llevara a cabo en un area sensible.

Como se observa, existen diferentes situaciones en las cuéles se generan impactos
en el transporte, es por ello que cada region establece sus pautas. EI ITE recomienda
entre otros, que se realice siempre y cuando existe una adicion de 100 o mas viajes
nuevos al sistema vial adyacente durante la hora pico o a la hora pico del propio
desarrollo.

En Venezuela los términos de referencia basica para los estudios de impacto vial
establecidos en el taller sobre impacto vial (1994) estipula que se solicitara siempre y
cuando se presuma la existencia de una o mas de las siguientes condiciones:

e Cuando el desarrollo es capaz de producir y atraer mas de 100 viajes
vehiculares a la hora de méxima demanda.

e Cuando se cambia la zonificacion del &rea.

e Cuando el desarrollo es construido en zona sensible, de congestion.

e Cuando el desarrollo tiene un &rea o un nimero de viviendas determinadas.

e Cuando la atraccién y produccion de viajes vehiculares es: Mayor del 35% del
transito diario promedio (PDT) actual de la via local inmediata. Mayor del 30%del
PDT actual de la via colectora inmediata. Mayor del 15% del PDT actual de la via
arterial inmediata.

e Cuando estudios anteriores en la zona estén obsoletos.

e Cuando lo requiera el organismo solicitante.
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2.4.Extension del estudio.

Para iniciar el proceso, se debe conocer el alcance que tendra el estudio. Es
importante que se establezca una reunion preliminar con el ente contratante a fin de
clarificar cualquier detalle e investigar si hay estudios previos que puedan ser
tomados en consideracion, o si existen nuevos desarrollos en la zona, o planes
especiales para el area. De igual manera es de vital importancia conocer el nivel de
detalle que sera exigido. Por lo tanto se requiere establecer los parametros y
supuestos permitidos por el organismo revisor. Generalmente el nivel de detalle ser&

mayor a medida que aumenta el grado de congestion ocasionado.

2.5.Area de estudio.

El area de estudio comprende la extensiéon que seré evaluada. Cada region tendra
que definir los elementos que permitan seleccionar el area de influencia.

El ITE recomienda en lineas generales que se realice en todos los accesos del
sitio, en vias adyacentes, intersecciones mayores adyacentes mas la primera
interseccion semaforizada en cualquier direccion del sitio a una distancia determinada
localmente. Areas adicionales pueden estudiarse de acuerdo al tamafio del desarrollo
y condiciones politicas locales. En el cuadro N° 1 se indican los limites sugeridos
para areas de estudio de impacto vial de acuerdo al tipo de desarrollo por el ITE. En
Venezuela segln los términos de referencia para EIV se debe incluir el area cuya red
se presume que sea afectada significativamente por la construccion del desarrollo en

cuestion.
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Cuadro N° 1
Limites sugeridos para areas de estudio de impacto vial segun ITE.

Desarrollos

Area de estudio o influencia

-Restaurantes de comida rapida.

-Gasolinera con o sin restaurante.

-Minimercado.

-Desarrollo con menos de 200 vph.

-Interseccién adyacente si tiene ubicacién de

esquina.

-Interseccién adyacente si tiene ubicacion en

esquina.

-250 m. desde los accesos.

-350 metros desde los accesos.

-Centro comercial menor de 6.500m>.
0

-Desarrollos con viajes de 200-500 vph.

-Todas las intersecciones semaforizadas y todos los
accesos a 800 m. del desarrollo.
-Todas las intersecciones no semaforizadas y todos

los accesos a 400 m. del desarrollo.

-Centro comercial de 6.500 a 9.300 m* (TAR).
0
-Oficinas o parques industriales con 300-500
empleados.
0
-Desarrollos de uso mixto bien balanceados

con mas de 500 vph.

-Todas intersecciones  semaforizadas e

intersecciones mayores sin semaforizacion, rampas

las

de acceso y salida a pasos de desniveles en un radio
de 1.500 m.

-Centro comercial con mas de 9.300 m’
(TAR).

0
-Oficinas o parques industriales con mas de
500 empleados.

0

-Desarrollos de varios con mas de 500 vph.

-Todas intersecciones  semaforizadas e

intersecciones mayores sin semaforizacion, rampas

las

de acceso y salida a pasos de desniveles en un radio
de 1.500 m.

-Paradas de buses.

-Radio de 800 metros.

TAR: Total area rentable. vph: vehiculos por hora.

Fuente: Adaptacion de Stover and Keopke 2002 and Barbara M. Schoroeder.
Tomada de Transportation Impact Analyses for Site Development del ITE.
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2.6.Condiciones existentes.
Esta etapa permite hacer un diagndstico de la situacién del momento, recopilando

toda la informacién relevante al estudio.

Descripcion del desarrollo.

Se haré la presentacion del proyecto, dando a conocer todos aquellos aspectos que
permitan tener los detalles del desarrollo propuesto en cuanto a propietario, promotor,
ejecutor del estudio, aspectos legales, tipo de actividades a realizarse, ubicacion, red
vial circundante, accesos, semaforos, estacionamientos, paradas de transporte publico,
y cualquier otro detalle que se considere importante para tener una vision clara del

proyecto.

Componentes del transito.

El estudio del transito actual, es decir el que refleja la situacion existente antes de
la implantacion del nuevo desarrollo es de vital importancia pues indicara las
condiciones en gue se encuentra la red vial sin tomar en cuenta el desarrollo y servira
como valor base para el estudio de escenarios futuros con y sin desarrollo en los afios
horizonte seleccionados.

Se debe obtener informacion en cuanto a la red vial, sistema de transporte urbano,
instalaciones multimodales y dispositivos de control de transito para relacionarlo con
la informacion existente sobre la demanda como volimenes de transito, conteos
direccionales, caracteristicas del transito, uso de los peatones, bicicletas y del sistema
urbano de transporte. Ademas se recabardn datos que permitan establecer las
condiciones de transito local en lo que se refiere a mejoras previstas no relacionadas
con el desarrollo en los sistemas de transporte, tasa estimada de crecimiento
poblacional, peatonal y multimodal. Esto ayudara en la estimacion de las condiciones

de transito futuro pues se consideraran elementos relacionados o no con el desarrollo.
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Tréansito no relacionado con el desarrollo.

Se evaluaré el volumen de transito de paso y el generado por otros desarrollos

cercanos cuyo origen y/o destino estén dentro del area de estudio, con la intencién de

conocer la condicion base existente.

En el cuadro N° 2 se presentan las sugerencias de ITE de los datos que son

necesarios recopilar.

Cuadro N° 2

Datos base para revision de las componentes del transito existente.

Categoria

Datos

VolUimenes de Transito.

-Conteos diarios y horarios actuales y
antiguos (si son necesarios para el
andlisis.

-Conteos de giro recientes en las
intersecciones.

-Variaciones por temporadas.
-Proyecciones de volimenes de transito

de otros estudios o planes regionales.

Usos de suelo.

-Usos de suelo y densidades en el area
circundante al desarrollo.

-Caracteristicas (usos, densidades, fecha
de inauguracion, etc.) de desarrollos
adicionales que hayan sido aprobados.
-Desarrollos anticipados para terrenos
baldios en el area de estudio.

-Plan maestro de usos del suelo.

-Zonificacion.
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Cuadro N° 2
Datos base para revision de las componentes del transito existente.

(Continuacidn)

Categoria Datos

-Datos recientes de poblacion y empleo
dentro del area de estudio por areas del
Demografia. censo o areas del transito (usado en la
distribucion del transito generado por el

desarrollo).

-Caracteristicas de la red vial circundante
(geometria, sentidos de circulacion,
control de trénsito) y jerarquia vial.

) -Ubicacion de semaforos, coordinacion y
Sistema de transporte.
fases.

-Caracteristicas del transporte publico.
-Caracteristicas de estacionamiento.

-Financiamiento de mejoras a la vialidad.

-Datos de origen y destino y distribucién
Datos adicionales de transporte. de viajes.

-Datos de accidentes.

Fuente: Transportation Impact Analyses for Site Development. (2005)

De igual manera existen variables que deben ser estipuladas por acuerdo previo

entre las partes como:

Horizonte de andlisis.
En la seleccidn del afio horizonte influyen diferentes condiciones, por lo general se
toma en cuenta la fecha en la cual esté completamente construido y ocupado el

desarrollo, las diferentes fases de construccion y ocupacion, el lapso de tiempo
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estipulado para la existencia de cambios futuros en el sistema de transporte, de planes

locales o en la zonificacion. Es asi como se definen diferentes fechas para establecer

el horizonte. El cuadro N° 3 indica los horizontes sugeridos por el ITE.

Cuadro N° 3
Horizontes sugeridos segun el ITE.

Caracteristicas del desarrollo

Horizontes sugeridos

-Desarrollos pequefios (menor o igual a 500
viajes hora pico)

-Afio de inauguracion, asumiendo que toda la
construccion ha sido terminada y que el
desarrollo esta completamente ocupado.

-Desarrollos medianos ( entre 500 y 1000
viajes hora pico)

-Afio de inauguracion, asumiendo que toda la
construccion ha sido terminada y que el
desarrollo esta completamente ocupado.

-5 afios después de inauguracion.

-Desarrollos grandes (mayor a 1000 viajes

hora pico)

-Afo de inauguracién, asumiendo que toda la
construccion ha sido terminada en cada fase.
-5 afios después de que toda la construccion

sea terminada.

-Desarrollos por fase

-Afo de inauguracién, asumiendo que toda la
construccién ha sido terminada y que el
desarrollo esta completamente ocupado.

-Afio de inauguracion asumiendo que toda la
construccion ha sido terminada en su
totalidad.

-5 afios después de que toda la construccion
sea terminada. A menos que haya un
incremento en mas del 15% de generacion de

viajes en el estudio inicial.

Fuente: Transportation Impact Analyses for Site Development. (2.005)
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En Venezuela se sugiere se tome como afio base el afio en que el proyecto esté
completamente construido y operando y se recomienda no hacer prondsticos mas alla

de los cinco (5) afios sin especificar los afios a seleccionar como horizontes.

Periodo de analisis.

El periodo de andlisis refleja los dias y horas en la cudles se deben realizar los
conteos para que sean considerados representativos del maximo movimiento
vehicular.

El factor hora pico (FHP) lo define Cal y Mayor (1.998) como la relacion que
existe entre el volumen horario de méaxima demanda y el flujo maximo que se
presenta durante un periodo dado dentro de dicha hora. Esto quiere decir que si se
afectan los volumenes horarios, se esta exigiendo una mayor demanda a las cuales
debe responder la propuesta de mejora. En consecuencia se estudia el efecto que
tendré el desarrollo durante las horas pico que es el periodo de tiempo critico. Se
determinaran a partir de conteos en horas de la mafiana y la tarde preferiblemente en
dias no feriados. El ITE recomienda los dias de semana en la mafiana y en la tarde.
Las horas pico del desarrollo dependen de las caracteristicas de los usos de suelo
contenidos en el desarrollo. En condiciones especiales debe tomarse en
consideracién, de ser el caso, fines de semana o temporadas especiales segun el tipo
de desarrollo. El cuadro N° 4 refleja la hora pico tipica segln el uso de suelo de

acuerdo al ITE.
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Cuadro N° 4

Horas pico seguiin uso de suelo.

Uso de suelo Procedimiento ? Sentido
) ) 7:00 a 9:00 a.m. dias hébiles. Entrante.
Residencial ' _
4:00 a 6:00 p.m. dias habiles. Saliente.
5:00 a 6:00 p.m. dias habiles. Total
Comercial 12:30 a 1:30 p.m. sabado. Entrante.
2:30 a 3:30 p.m. domingo. Saliente.
o 7:00 a 9:00 a.m. dias hébiles. Entrante.
Oficinas o _
4:00 a 6:00 p.m. dias habiles. Saliente.
] Varia con el sistema de turnos
Industrial ] ]
laborales de la industria.
Recreativo Varia con el tipo de actividad.

a. El horario puede variar de acuerdo a las condiciones locales.

b. Maximo impacto entre semana.

Fuente: Transportation Impact Analyses for Site Development. (2.005)

Métodos de proyeccion.

Una vez conocido el volumen de trénsito existente y el que esta planificado en la
zona, es necesario conocer el que se generara a futuro, estimando su proyeccién a
partir de métodos conocidos. Pues a través de ello se lograra determinar los impactos

que generan y hacer las previsiones que permitan mitigar sus efectos. EXisten

diferentes métodos que permiten estimar la proyeccion del transito total.

1. Meétodo basado en la consideracion de otros desarrollos aprobados en el area

de estudio. Se utiliza para area de crecimiento moderado y para afios horizontes

menores a diez afios. Los datos deben ser confiables.
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2. Método basado en el plan integral de transporte.
Generalmente tienen proyecciones bajo diferentes alternativas. Servira en caso de
desarrollos que se construirdn en un periodo de tiempo considerable, en areas de

rapido crecimiento. Su confiabilidad depende de los datos.

3. Método basado en tasas de crecimiento en funcion a datos historicos del
crecimiento de transito.

Se usan en proyectos que seran construidos en uno o dos afios. Es una metodologia
simple pero se corre el riesgo de sobre o subestimar los valores. Debe tomarse por lo
menos cinco afos de datos. Este método es para proyectar el transito local y no el
generado por el proyecto.

Cabe destacar que el uso de cualquiera de los métodos va a depender de la
informacion histérica existente y es recomendable discutirlo con las autoridades

competentes.

2.7.Generacion de viajes.

Otro punto algido en la seleccion de elementos para el EIV lo constituye la
generacion de viajes, pues su estimacion se puede hacer a través de ecuaciones o0 tasas
previamente estipuladas, en funcién de estudios realizados en la region, a partir de
desarrollos con caracteristicas muy similares a las estudiadas o usando las del Manual
de generacién de viajes del ITE que suponen comportamientos de usuarios en los
Estados Unidos donde los patrones de viaje son diferentes a los nuestros, la propiedad
vehicular es mayor y el uso de transporte publico es menor.

Se reconocen principalmente tres tipos de generacion de viajes: Los propios del
desarrollo, los de paso que son hechos con una parada intermedia del origen destino
sin desviarse de su ruta habitual y los viajes atraidos que son los desviados de otras
carreteras a la proyectada en virtud de un menor costo de transporte.

Especial cuidado debe ser tomado en cuenta a la hora de seleccionar el indice de
generacion de viaje. Generalmente como punto de partida se toma el promedio ya que

tiende a balancear los efectos de variacion; sin despreciar el rango en que se mueve.
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En proyectos multiuso la suma de usos individuales no representa el total pues

resultan valores muy elevados. Cuando se estd en presencia de tipos de uso poco

frecuentes se basara en experiencias en proyectos similares que se hayan construido

en el pais, o se hace en funcion de la demografia. En ocasion un factor de reduccion

del factor puede aplicarse dependiendo de la politica del organismo contratante. En

esencia el buen juicio debe prevalecer y todo supuesto debe quedar bien sustentado y

documentado.

El cuadro N° 5 muestra una guia para llevar a cabo estudios de generacion de

viajes segun el ITE.

Cuadro N° 5

Guia para llevar a cabo un estudio de generacion de viajes.

Paso

Procedimiento

-Seleccionar generadores que tengan las mismas caracteristicas que el desarrollo
gue estamos estudiando. Que su parqueo no sea compartido con otros desarrollos
de distintos usos de suelo.

-Para establecer tasas de generacion de viajes locales se debera estudiar al menos 3
desarrollos similares, preferiblemente 5.

-Para validar la tasa del “trip generation rate” del ITE sera necesario evaluar tres
desarrollos.

-Para correlacionar la generacion de viajes locales con la informacion del ITER se

debera analizar dos desarrollos.

-Se usara contadores automaticos, realicelo en un generador donde pueda hacerse
bien. Sin contar dos veces los vehiculos que viran y sin contar el transito de paso.

-Los conteos direccionales deberan ser realizados en intervalos de 15 minutos. Los
conteos diarios deberan realizarse como minimo en 24 horas continuas, aungue
preferiblemente deben ser de 48 horas. Lo ideal sera realizar un conteo de 7 dias

las 24 horas.
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Cuadro N° 5

Guia para llevar a cabo un estudio de generacion de viajes. (Continuacion)

Paso

Procedimiento

-Si se desconoce la hora pico del desarrollo, realice un conteo automatico
durante una semana tipica del afio para identificar la hora pico entre semana y fin
de semana.

-Para desarrollos que no muestran una alta variacion estacional deben usarse dias
tipicos para los conteos.

-Para desarrollos con alta variacién estacional como hoteles, centros comerciales
y parques recreativos debe establecerse el dia de disefio, cominmente el que

concuerde con el volumen de la 30ava. hora.

-Si solo necesita conocer la hora pico lleve a cabo conteos manuales durante
varias horas en dias habiles para recopilar el trénsito entrante y saliente y
compararlo con el respectivo conteo automatico hecho en la misma ubicacion.

Con este se podra determinar el factor de ajuste para los conteos automaticos.

-Cuando se tenga conocimiento que el transito tendra caracteristicas Unicas y
complicadas complemente la informacién con entrevistas a personas. Determine

la cantidad de viajes peatonales y modo de viaje final de los mismos.

-Muchas veces los propietarios de los desarrollos tienen mucha informacién
sobre los patrones de viaje ya que lo necesitan para estimar su rentabilidad, o
éxito del desarrollo.

-Se debe tener conocimiento completo del nimero de empleados totales en el
desarrollo. Area total para arrendar, area actualmente arrendada, &rea construida,
namero de locales o apartamentos, horas que opera al dia el desarrollo y turnos

de trabajo.

Fuente:

Transportation Impact Analyses for Site Development. ITE. (2.005)

2.8.Distribucién y asignacion de viajes.

El trénsito debe ser distribuido y asignado a la red vial adyacente una vez

considerado el numero de vehiculos que entran y salen del desarrollo. Para ello se
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estiman los origenes y destinos de los viajes y se muestran en un patrén geografico de
flujo de volimenes. Existen diferentes métodos que pueden ser utilizados para
distribuir los viajes. ElI de analogia se hace a partir de la observacion del
comportamiento de los viajes de un desarrollo cercano, también se puede utilizar un
modelo de distribucién de viaje como el gravitacional que se basa en la probabilidad
que el numero de viajes dentro de dos zonas sea proporcional al tamafio de cada zona
e inversamente proporcional a la distancia de las zonas. De igual manera se puede
hacer uso de datos de censo y empleo que caracterizaran los viajes de las personas
dentro de la zona.

La asignacion de viajes involucra el conocimiento de la cantidad de vehiculos que
usaran ciertas rutas y calles de la red vial existente. Es decir el nimero que utilizaran
cada acceso del desarrollo para llegar a donde quieren ir. En proyectos no
considerados grandes, la asignacion se hara en rutas, accesos y calles externas del
desarrollo, en proyectos grandes se hara en la red interna del desarrollo. Puede ser
realizada manualmente o por medio de programas que facilitan esta tarea. La

metodologia usada debe ser aprobada por el organismo.

2.9.Volumenes de transito proyectado.

Una vez conocido el volumen de transito total, su distribucion y asignacién, éste se
proyectara, con la finalidad de comparar el funcionamiento de la red vial en
condiciones actuales y futuras para cada hora pico y afio horizonte, bajo diferentes
escenarios que permitan evaluar los impactos generados en cada uno de ellos y

proponer las medidas mitigantes.

2.10. Analisis operacional del transito.
En esta etapa del estudio se analizara la demanda de transito total sobre la red vial.
El proposito es conocer los impactos que tienen los viajes generados por el desarrollo
en el funcionamiento del sistema vial adyacente y la determinacion de las mejoras
viales necesarias para garantizar condiciones aceptables de operacion a través de la

comparacion en los diferentes escenarios.
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Entre los indicadores que permitirdn identificar los impactos adversos, se toman
los propuestos en el Highway Capacity Manual (HCM). Es asi como se conocerd el
nivel de operacion de la red vial alrededor del desarrollo. Es por ello que se estudia la
capacidad, el nivel de servicio, las demoras y colas en vias e intersecciones con y sin
semaforos. Segun Sananez (1.995) debe hacerse en cuatro escenarios que permiten el
comparativo: Situacion actual para determinar las condiciones del momento e
identificar la presencia de problemas potenciales (realizado en la etapa de
conocimiento de condiciones existentes). Situacion futura incluyendo crecimiento del
transito y nuevos desarrollos que ya hayan sido permisados para cuantificar los
niveles de operacién del transito con las proyecciones futuras de crecimiento o
disminucion debido a nuevos desarrollos diferentes al considerado. Situacion futura
con el nuevo desarrollo y sin mejoras al sistema vial, similar al anterior pero se
incorpora el nuevo desarrollo propuesto. Por Gltimo la situacién futura con el nuevo
desarrollo y con mejoras propuestas donde se toman las condiciones de la situacion
previa y se consideran las alternativas de mejoras validas para mitigar los impactos
del nuevo desarrollo.

Un aspecto importante es establecer los niveles de servicio aceptables. En lineas
generales se establece que el nivel de servicio D es el mas aceptable como el peor en
que se puede permitir operar el sistema vial.

Otros indicadores a considerar son coordinacion de semaforos, vias de acceso al
nuevo desarrollo tanto para ciclistas como para peatones, accidentes, adecuacion de
paradas para el transporte pablico, contaminacién sonica, atmosférica, circulacion en

el desarrollo y necesidad de estacionamiento.

2.11. Medidas mitigantes.

Habiendo evaluado la red vial en el area de estudio, el consultor debe estar en
capacidad de identificar y proponer las mejoras que considere y que permitan
mantener aceptables los niveles de servicio de la red vial. En el cuadro N° 6 se
mencionan algunos factores que segun Quintero, A. y otros (2008) deben ser tomados

en cuenta como medidas mitigantes.
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Cuadro N° 6
Medidas mitigantes.

Elementos a analizar.

Medidas mitigantes.

Intersecciones.

-Reprogramacion de semaforos.
-Reconfiguracion de fases.
-Asignacion de tiempos.
-Estacionamiento en inmediaciones.

-Redes de seméforos sincronizados.

Mejoras fisicas en intersecciones.

de

almacenamiento de los canales de giro.

-Ampliacion longitudes de
-Prevision de canales exclusivos para
giros.

-Colocacion de nuevos dispositivos de
control.

-Cambio en el uso de canales.

-Mejoras en los radios de curvatura en los
accesos de las intersecciones.

-Implementacion de canalizaciones.

Transporte publico.

-Maniobras de carga y descarga.
-Construccién de paradas con disefio

adecuado.

Vias.

-Disefio geométrico.
-Sefalizacion.

-Demarcacion.

Fuente: Quintero, A. (2008). Adaptacion de la autora.
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CAPITULO 11l
MARCO METODOLOGICO DE LA INVESTIGACION.

La organizacion y elaboracion de un proyecto debe guardar una estrecha relacion
con el problema planteado y los objetivos que se quieren lograr. Es por ello que cada
tipo de estudio se relacionara con una estrategia que permita definir los pasos a seguir
para lograr una investigacion enmarcada dentro del método cientifico y asi obtener la
fiabilidad y validez propias del método.

En consecuencia, a través del desarrollo del marco metodoldgico de la
investigacion se esbozaron las fases llevadas a cabo que permitieron alcanzar los

objetivos planteados.

1. Clasificacion de la investigacion.

De acuerdo al problema planteado, referido a la estandarizacion de procesos
metodoldgicos para la elaboracion y evaluacién de estudios de impactos viales, el tipo
de investigacion corresponde a un proyecto factible. Pues segun lo define Balestrini,
M. (2002) el mismo esta orientado a resolver un problema o necesidad en una
Institucion. De acuerdo a esta modalidad se establecieron las fases que permitieron
realizar un diagnostico de la situacion existente y segin los resultados realizar la
propuesta referida al disefio de los elementos a tomar en cuenta para la elaboracion de
un estudio de impacto que ademas permita una revision fiable por parte del

organismo solicitante.

2. Desarrollo de las fases metodoldgicas.

Fase I: Identificacion de la metodologia actual para estudios de impacto vial.

e Actividad 1: Investigacion documental. A través de los recursos bibliograficos
disponibles y via internet se obtendra informacion referente al tema que permitiran
esbozar las bases teoricas y los procedimientos para desarrollar la propuesta.

e Actividad 2: Investigacion de metodologias utilizadas en diferentes paises.
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e Actividad 3: Disefiar una guia de entrevista para aplicar a los directores de
transito y transporte urbano en los municipios Valencia, San Diego y Naguanagua.

e Actividad 4: Aplicar la entrevista no estructurada, contactando
telefonicamente a los responsables de los estudios de impacto vial en los municipios
Valencia, San Diego y Naguanagua.

e Actividad 5: Presentar resultados de la entrevista por medio del compendio e

interpretacion de los mismos.

Fase Il: Caracterizacion de las variables que intervienen en los estudios de
impacto vial.

e Actividad 1: Seleccion de elementos comunes en las propuestas
metodoldgicas.

e Actividad 2: Andlisis comparativo de las metodologias utilizadas para
evaluacion de estudios de impacto vial, desarrolladas en diferentes paises, con el fin
de que sirvan como base en la definicion de la propuesta.

Fase I11: Propuesta metodoldgica para elaboracion y evaluacion de estudios
de impacto vial.

e Actividad 1: Definicién de las caracteristicas de la propuesta. Referido al
objetivo que se persigue.

e Actividad 2: Conceptualizacién de la propuesta. Se logra a partir del
conocimiento de los pardmetros a seleccionar a través de las diferentes etapas del

desarrollo.

Fase IV: Evaluacion de la propuesta metodologica a través de juicio de
expertos.

e Actividad 1: Seleccion de expertos en el area.

e Actividad 2: Conceptualizacion de los criterios de evaluacion.

e Actividad 3: Evaluacién del modelo.
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3. Unidad de estudio y unidad de analisis.
3.1 Unidad de estudio (poblacion).

De acuerdo a Balestrini (1.997:137) “Una poblacion o universo puede estar
referido a cualquier conjunto de elementos de los cuales se pretende indagar y
conocer sus caracteristicas, o una de ellas y para el cual seran validas las conclusiones
obtenidas en la investigacion”. Es asi como la unidad de estudio de la presente

investigacion corresponde a las alcaldias que existen a nivel nacional.

3.2 Unidad de analisis. (muestra).

Tamayo y Tamayo (2.012:180) sefialan que “a partir de la poblacion cuantificada
para una investigacion se determina la muestra, cuando no es posible medir cada una
de las entidades de poblacion; esta muestra, se considera, es representativa de la
poblacion”.

Segun Arias (2.012:85), muestreo intencional lo define como “los elementos
escogidos con base en criterios o juicios preestablecidos por el investigador.” Para el
presente proyecto de investigacion se asume una muestra intencional a los directores

de los municipios Valencia, San Diego y Naguanagua.

4. Técnicas de recoleccion, andlisis, interpretacion y presentacién de la

informacion.

Segn Tamayo y Tamayo (2.012:186), se define la recoleccion de datos como “el
procedimiento, lugar y condiciones de la recoleccion de datos. Esta seccion es la
expresion operativa del disefio de investigacion, la especificacion concreta de como
se hara la investigacion”.

Cabe agregar que para el presente estudio se utilizaron técnicas que permitieron
dar un panorama de la situacion del momento. A continuacion se presentaran dichas
técnicas:

e Investigacion bibliografica: es el fundamento de la parte tedrica puesto que
permite conocer a nivel documental las investigaciones realizadas que guardan

relacién con la que esté llevando a cabo y los aspectos tedricos relativos a la misma.
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e Observacion: Tamayo y Tamayo (2.012:187), sefiala que “es la mas comun
técnica de investigacion; la observacion sugiere y motiva los problemas y conduce a
la necesidad de la sistematizacion de los datos™. De alli que para el diagnostico de la
situacion actual se utilizara este técnica para describir la problematica existente.

e Entrevista: esta técnica consiste en un didlogo entre dos personas que se
realiza con el fin de obtener informacion de una persona, que esta por lo general,
involucrada en la materia de la investigacion. Para esta investigacion se aplicara una
entrevista no estructurada, debido a que serd mas flexible y dard mayor libertad para
ser respondida, pero centrada en los aspectos del fendmeno a investigar.

En consecuencia, se utilizaran ciertos instrumentos que permitan llevar a cabo las
técnicas de recoleccion de datos. A continuacién se indican los que seran
implementados:

e Registros descriptivos: Arias (2012:23) sefiala que el registro descriptivo
“consiste en el registro de los datos de una situacion tal como se observan y la
inclusion de los comentarios del observador”, el cual servirda de instrumento para
poder desarrollar la técnica de observacion directa, al momento de diagnosticar la
situacion actual.

e Guia de entrevista: este documento se desarrollé con el fin de tener un patron
escrito para la entrevista con cada responsable de las alcaldias seleccionadas. No
pretende ser una guia rigida de aspectos a indagar, sino una herramienta util para
enfocar la entrevista en la recopilacion de aspectos sobre la presentacion y evaluacion
de EIV. Es asi como al surgir nuevos elementos propuestos por los entrevistados,

estos deben ser tomados en cuenta y estudiados.

5. Técnicas de organizacion y tratamiento de datos.

Para lograr los objetivos definidos en el presente trabajo, ubicado dentro de la
modalidad de proyecto factible, se hizo uso de una serie de técnicas de recoleccion de
informacidn que fueron organizadas para facilidad de comprension.

De acuerdo al tipo de estudio, y en funcion de sus fases basicas como lo son la

delimitacién de los aspectos tedricos, el diagnostico de la situacion existente, el
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disefio del instrumento en si y su validacion, se seleccionaron las técnicas que mejor
se ajustaron a cada una de ellas, para de esta manera organizar los datos a fin de
analizarlos.

Una vez revisadas las fuentes bibliograficas, se elaboraron figuras para conocer los
elementos generales de un EIV y conceptualizar la propuesta. Se estructuraron
cuadros que permitieron visualizar con mayor facilidad el comparativo de los
elementos tomados en cuenta en los estudios por parte de las diferentes regiones a
través de graficas de barra se organizaron las respuestas obtenidas en la validacion de
la propuesta metodoldgica que permitié conocer las fortalezas y debilidades de la

investigacion.
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CAPITULO IV
PRESENTACION DE LOS RESULTADOS OBTENIDOS EN LA
INVESTIGACION.

UNIDAD I. IDENTIFICACION DE LA METODOLOGIA ACTUAL PARA
ESTUDIOS DE IMPACTO VIAL.

1.1.Investigacion documental.
Esta actividad permitié recabar la informacion necesaria para obtener los

fundamentos tedricos a traves de los cuales se definieron las bases investigativas.

1.2.Investigacion de metodologia utilizada en diferentes paises.

A partir de la recopilacion de informacion realizada se seleccionaron diferentes
regiones que tienen bien definidas sus metodologias de elaboracion y evaluacion de
EIV. Internacionalmente se escogieron representaciones de Estados Unidos, Canada,
Méjico, Chile y Australia. Por Venezuela se selecciond al Municipio Chacao.

Cabe destacar que todos utilizan la metodologia del ITE en su contexto general,
adoptando condiciones particulares en cuanto a cuando debe realizarse, areas de
estudio, horizonte de analisis, periodo de analisis, nivel de servicio aceptable,

documentos exigidos y estructuracion del informe.

1.3.Disefio de guia de entrevista para aplicar a directores de transito.
Se elabord una guia de entrevista para conocer cuando se exige un EIV en la
localidad y si estdn documentados los aspectos a considerar en cuanto a su

elaboracion, presentacion y revision. (Ver anexo N° 1)
1.4. Aplicacion de entrevista.

Se contactaron via telefonica a los encargados de los estudios de impacto vial en

los municipios Valencia, Naguanagua y San Diego. Se les realizaron las preguntas
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seleccionadas en la actividad anterior con la finalidad de evaluar la manera en que se

hacen las cosas en la Alcaldia que representan.

1.5.Presentacion de resultados de la entrevista.

El cuadro N° 7 recoge la informacion suministrada por las personas entrevistadas

en las Alcaldias.

Cuadro N° 7

Resultados de entrevista telefénica.

Valencia Naguanagua San Diego
Gaceta Municipal de
Valencia. Reforma
Ordenanza de
_ de la ordenanza del o
¢ Existe en Procedimiento de
plan de desarrollo _,
ordenanza la Construccion N°099
) _ urbano local de la No.
obligatoriedad de ) | de fecha 9-12-20009.
o Parroquia San José ) ]
solicitud de EIV? . Capitulo I11. Articulo
(y areas adyacentes).
. i 9. Punto “q”
Titulo IV. Capitulo
Il. Articulo 177.
¢Esta definido o
] ) ) A criterio del
cuando debe Si. Si. )
) organismo.
realizarse?
¢Tienen  definidos
los parametros
No. No. No.

para el contexto del

estudio?
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Resultados de entrevista telefonica. (Continuacion)

Cuadro N° 7

Valencia Naguanagua San Diego
¢ Posee el
organismo una
] Posee un proyecto de
metodologia
) No. Ordenanza de PDUL No.
estandarizada para
y donde se contempla.
la elaboracion del
estudio?
¢ Posee el
organismo una
; Posee un proyecto de
metodologia
) No. Ordenanza de PDUL No.
estandarizada para
y donde se contempla.
la evaluacion del
estudio?
¢ Posee el
organismo una
) Posee un proyecto de
metodologia
) No. Ordenanza PDUL No.
estandarizada para
o donde se contempla.
la  revision  del
estudio?
¢ Considera Ud. que
ayudaria ) ) )
) Si. Si. Si.
estandarizar los
procesos?

Fuente: (2013)
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A partir de las conversaciones realizadas en los diferentes organismos se observa
que en ordenanza se establece la necesidad de solicitud de EIV, sin embargo los

procedimientos para elaboracion, evaluacién y revision no han sido estandarizados.

UNIDAD II. CARACTERIZAR LAS VARIABLES QUE INTERVIENEN
EN LOS ESTUDIOS DE IMPACTO VIAL.

2.1. Seleccion de elementos comunes en las propuestas metodoldgicas.
Como se menciono con anterioridad, las propuestas para la elaboracién de estudios
de impacto vial analizadas presentan cierta estructura organizativa que en lineas
generales se guian por las descritas en el Manual de Estudios de Ingenieria de
Transito elaborado por el ITE. Cada regién, las adapta a sus necesidades a fin de
definir claramente los requerimientos exigidos y estandarizar los métodos de analisis;
ademas de asegurar la consistencia en la preparacion y revision del estudio. En la

figura N° 2 se estructuran los elementos comunes en los modelos analizados.

FIGURA N° 2
Elementos generales en el estudio de impacto vial.

Descripcion del desarrollo.

v

Contexto para el estudio.

v

Viajes generados por el desarrollo.

v

Evaluacion de los impactos generados.

v

Medidas mitigantes.

v

Documentacion e informe.

Fuente: (2.013).
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Descripcion del desarrollo propuesto.

Se deben identificar todos los elementos que permitan dar una vision clara del
desarrollo. Es por ello que se deben conocer: aspectos legales, ubicacion,
zonificacion, uso de la tierra, densidad, areas de construccion, area bruta y neta para
cada tipo de uso, puestos de estacionamientos propuestos con indicacion para
discapacitados, carga, descarga y emergencia, intersecciones cercanas, Vvias
adyacentes, accesos y fechas estimadas de inauguracion entre otros que se consideren
necesarios. Adicionalmente se recomienda presentar mapas, planos, tablas, textos y

cualquier dato que provea de informacion util.

Contexto para el estudio.

En esta etapa se pretende obtener una vision de las condiciones existentes del
transporte antes y después de construido el desarrollo, definiendo la extension, nivel
de detalle y supuestos a tomar en cuenta. Es por ello que se recomienda una reunion
previa a fin de que se someta a aprobacion cualquier consideracion en decision

conjunta entre el organismo que requiere el estudio y las personas que lo preparan.

e Area de estudio. En lineas generales comprende todas las vias, intersecciones
con o sin semaforos que sean afectadas considerablemente por la generacion de viajes
de la propuesta. Sin embargo la extension dependera de la ubicacion y tamafio del
desarrollo a construirse.

e Caracteristicas de la red vial, jerarquia vial, operacién del transito y transporte
publico, estacionamientos, accidentes, movimiento peatonal, paradas y cualquier
elemento que se considere relevante para el diagndstico de la situacion existente.

e Tréansito no relacionado con el desarrollo. Esta suministra informacién sobre
la condicion base para el analisis tomando en cuenta el transito de paso y el generado
por otros desarrollos dentro del area de estudio, que tengan origenes y/o destino

dentro de la misma.
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e Horizontes de analisis. Las condiciones de operaciones existentes de la red
vial alrededor del desarrollo deben estudiarse antes y después de construido el
desarrollo de acuerdo a la generacion de viajes. Para el estudio futuro se establece el
afio horizonte. Por lo general en desarrollos pequefios se toma como aquel en el cual
se estime esté completamente construido y ocupado. En desarrollos mas grandes se
sugiere sea para el afio de ocupacion total y cinco afos después. Sin embargo existen
regiones donde el afio horizonte es establecido a méas largo plazo.

e Periodo de analisis. A partir de conteos de transito en los puntos, dias y horas

preestablecidos se determinard la hora pico matutina y vespertina.

Viajes generados por el desarrollo.

Para estimar cuantos viajes entran y salen de un desarrollo se utilizan
metodologias basadas en conteos. Algunos paises cuentan con datos suficientes para
establecer la tasa generacion de viajes, sin embargo éstos corresponden a una
minoria. Determinar de manera confiable la cantidad de viajes generados es factor

critico en los EIV.

e Generacion de viajes. Para su establecimiento se usan estudios disponibles
sobre tasas de generacion de viajes locales. ComUnmente se utilizan los indices
propuestos por el ITE, tomando en cuenta que se generan a partir de patrones de
viajes en los Estados Unidos. Se puede realizar un estudio en desarrollos con
caracteristicas similares que permita establecer los indices. Es importante resaltar que
aquellos viajes que se consideran de paso no pueden ser cargados a la red vial
circundante pues no representan una carga para la red principal pero si para los
accesos hacia el desarrollo. De existir estudios que permitan conocer el porcentaje de
viajes de este tipo se puede aplicar un factor de reduccion a la generacion de viajes
del desarrollo, previo acuerdo con el organismo contratante.

e Distribucién y asignacion de viajes. Conocido el estimado de vehiculos que

entran y salen del desarrollo durante el periodo de estudio, el transito debe ser
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distribuido y asignado a la red vial circundante tomando en consideracion el area
donde la mayoria de los origenes y destinos se presentan.

Esta se fundamentara en datos existentes, encuestas de origen-destino, juicio del
profesional segin comportamiento de viajes en desarrollos similares cercanos,
modelos de distribucion de viajes o datos de censo y empleo en el area. En algunos
desarrollos se necesitara tomar en consideracion la distribucion modal de ser
relevante para el estudio. La metodologia usada para la asignacion y distribucion de

viajes sobre la red vial debera ser aprobada por el contratante.

Evaluacion de los impactos generados.

e VolUmenes de transito proyectado.

Esta fase permitira conocer la demanda de transito futuro sobre la red vial por lo
que se justificara y presentara graficamente la distribucion, para cada hora pico y afio
horizonte de volumenes proyectados base sin considerar el proyecto, volumenes
proyectados base mas los del proyecto y volimenes proyectados base mas los del
proyecto y otros desarrollos en el &rea circundante, que deban ser tomados en cuenta

por su influencia sobre la zona en estudio.

e Analisis operacional del transito.

Para evaluar los impactos generados por el desarrollo, se debe estudiar el nivel de
operacion de la red circundante analizando la capacidad tanto de las vias como de las
intersecciones con y sin semaforos dentro del area en estudio, para las horas pico y
afios horizonte en los diferentes escenarios. Esto ofrecera informacion de las
variaciones en cuanto a colas, demoras y niveles de servicios de intersecciones y
movimientos. Ademas se debe considerar entre otros aspectos la demanda de
estacionamientos, patrones de circulacion, transporte publico, seguridad vial,
dispositivos de control y puestos para carga y descarga. El objetivo es tener una
vision de las implicaciones que produce el desarrollo sobre todo el sistema de

transporte y la determinacion de las mejoras que garanticen una mejor operatividad.
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Medidas mitigantes.

El principal objetivo es determinar los cambios que permiten minimizar los
impactos generados por el desarrollo sobre la red vial a partir del analisis operacional.
A partir de la revision exhaustiva realizada en la etapa anterior se seleccionan
aquellas propuestas que mejoren el nivel de servicio de las intersecciones, de las
redes viales que proveen acceso al desarrollo y de la inmediatamente adyacente al
desarrollo, y de los accesos al desarrollo para garantizar el movimiento seguro, rapido
y eficiente hacia y desde el mismo. Cada uno de los planes de mejoras debe ser
documentado y presentado graficamente de manera tal que se visualice cudl es el

ambito de la mejora.

Documentacion e informe.

El propoésito aqui es estructurar un escrito de forma clara y concisa en donde se
evidencie todos y cada uno de los procedimientos, hip6tesis y metodologias
utilizadas, ademas de los impactos y mejoras encontradas. Sera de gran utilidad
anexar cuadros, diagramas, tablas y figuras que faciliten la interpretacion de la

informacion presentada.

2.2.Anélisis comparativo de las metodologias utilizadas.

Se analizaron metodologias para las ciudades de los estados de Colorado,
California y Wisconsin en los Estados Unidos. Los condados de Alberta, Halifax y
London en Canadd. Ademas de Australia, Chile, Méjico, Perti y Venezuela. Cabe
destacar que Pert y Méjico utilizan la misma metodologia. Por su estructuracion, para
el analisis comparativo se tomaron como representativos Australia, Chile, y Méjico,
en Estados Unidos la ciudad de Arapahoe en Colorado, el condado de Alberta en
Canada y el municipio Chacao por Venezuela. Como punto de partida es necesario
conocer cuando se exige un EIV en cada una de las regiones, lo cual se presenta en el

cuadro siguiente.
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Cuadro N°8
Comparativo de cuando se exige un EIV.

Alberta, Canada

-Segun el ITE.

-Si el desarrollo incorpora acceso vehicular directo a una
colectora o arterial.

-Si la relacion volumen-capacidad en las intersecciones
sefializadas es mayor de 0,85 en general, o para movimientos
compartidos rectos o de giro, 0 mayor de 1 para movimiento de
giro exclusivo.

-Area de congestion, altas expectativas de poblacion o de
empleo.

-No coincide con el plan de zonificacion o de transporte.

-La generacion de transito promedio es menor a 250 viajes por

dia 0 25 viajes en la hora pico.

Arapahoe, -La combinacion de trafico propuesto mas el existente no
Colorado excede el promedio de 150 vehiculos por dia en vias sin
pavimentacion.
-Condiciones especiales.
-Nuevos accesos 0 incorporaciones.
-Desarrollos con acceso a colectoras o arteriales.
Australia
-Cambios en condiciones que alteren los patrones de
movimiento vial
-Especificaciones propias segun el manual de metodologia
Chile normalizada de evaluacion de impacto en el sistema de
transporte (EI/ST). (Ver anexo 2)
Méjico -Segun el ITE

Chacao, Venezuela

-Organismos o promotores de los desarrollos generadores de

impacto.

Fuente: (2.013)
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Se observa que ain cuando Canadd y Méjico hacen uso de los elementos
establecidos por el ITE existen diferentes criterios a la hora de determinar bajo cuéles
condiciones debe o no realizarse un EIV. De igual manera es interesante destacar que
aunque el instituto tiene su base en Washington, Estados Unidos, en Arapahoe
utilizan otros parametros.

Para continuar con el andlisis comparativo se tomaron en consideracion los
elementos generales obtenidos en la actividad anterior: descripcion del desarrollo,
contexto para el estudio, viajes generados por el desarrollo, volimenes de transito
proyectado, analisis operacional del trénsito, identificacion de medidas mitigantes,

documentacion e informe.

Descripcion del desarrollo.

Aln cuando la forma de presentar los resultados en esta etapa difiere entre
regiones, todas coinciden en que se debe dar la mayor informacion posible para
describir el desarrollo, tomando en cuenta todos los aspectos mencionados

anteriormente para este mismo punto.

Contexto para el estudio.

A fin de realizar un diagnoéstico de las condiciones existentes antes y después de
construido el desarrollo, cada region define lo que considera pertinente en cuanto al
area de estudio, los horizontes de analisis a tomar en consideracion y el periodo en

que se analiza el transito.

e Area de estudio.

El area de estudio a considerar es aquella cuya red se presume que sea afectada por
la construccion del desarrollo. En el cuadro N° 9 se presentan las sugeridas por cada
region, donde Ilama la atencidn el hecho que para area de estudio existen paises con
un criterio poco delimitado, mientras que otros son mas precisos en la determinacion

de los limites establecidos.
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CuadroN° 9
Comparativo de areas de estudios.

Alberta,

Canada

-Tan extensa, dentro de lo razonable para que incorpore todas las
vias municipales de la region de Halifax, autopistas, intersecciones,
servicios de tréfico, y terminales que serdn afectados notablemente
por la generacion de viajes del desarrollo propuesto.

-Definida previo acuerdo con las autoridades.

Arapahoe,
Colorado

-Desarrollos pequefios (250 a 499 viajes diarios): en accesos, vias
adyacentes, interseccion cercanas controladas dentro de ¥ de milla
y/o intersecciones en calles principales sin control y en calles de
acceso dentro de los 500 pies.

-Desarrollos moderados (500 a 999 viajes diarios): en accesos, vias
adyacentes, todas las intersecciones dentro de % de milla y/o
intersecciones en calles principales sin control y en principales
calles de acceso dentro de %2 milla.

-Desarrollos grandes (1000 a 1500 viajes diarios): en accesos, vias
adyacentes, primera interseccion sefializada en cada una de las
direcciones del desarrollo, todas las intersecciones controladas
dentro de una milla y/o en intersecciones de calles principales sin
control y de vias de acceso dentro de 1 milla.

-Desarrollos regionales (mas de 1.500 viajes diarios): en accesos,
vias adyacentes, primera interseccion sefializada en cada una de las
direcciones del desarrollo, intersecciones controladas clave y vias

principales, e intersecciones sin control dentro de las 3 millas.

Australia

-En desarrollos con nuevos empalmes, accesos, cambio de categoria
en las vias, cambios en condiciones de la via que generaran

alteracién en los movimientos.
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CuadroN° 9
Comparativo de areas de estudios. (Continuacion)

Chile

-Todas las intersecciones de la red vial basica que: estén ubicadas a
250 m. como maximo del vértice de lineas de cierre del predio del
proyecto més préximo. Que algunas de sus lineas de parada presente
un flujo vehicular equivalente total existente con un grado de
saturacion mayor o igual que 70%. Que alguna de sus lineas de
parada presente un flujo vehicular total equivalente estimado, para
la nueva localizacion, superior en un 10% al flujo vehicular
equivalente total existente respectivo.

-Si no existen dentro de un radio de 250 m. se consideraran aquellas
mas inmediatas al proyecto.

-Todas las intersecciones de la red basica comunal que estén
ubicadas a mas de 250 m. y 500 m. como maximo del vértice de
lineas de cierre del predio del proyecto mas cercano, que alguna de
sus lineas de parada presente grado de saturacién mayor o igual que
80%, que presenten un 50% del flujo vehicular equivalente estimado
para la nueva interseccion, superior a un 10% al flujo vehicular total
existente respectivo.

-Si no existen se consideraran todas las que existen en un radio de
250 m.

Méjico

-Todos los accesos y las intersecciones mas cercanas de

importancia.

Chacao

-Dependera de la ubicacién y del tamafio del desarrollo.

Fuente: (2.013)

e Horizonte de analisis.

Se establece el o los afios futuros para los cuales se estudiaran las condiciones del

transito y que se espera representen los momentos en que ocurren cambios
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significativos en la red. En el cuadro N° 10 se presentan los propuestos por las

autoridades competentes cada region.

Cuadro N°10

Comparativo de horizonte de analisis.

Alberta, Canada

-Actual.
-Afo de inauguracion.
-Etapas.

-20 afios.

Arapahoe, Colorado

-Actual.

-En desarrollos pequefios afio de apertura.

-En desarrollos moderados, afio de apertura y 5 afios luego de
inaugurado.

-En desarrollos grandes, afio de apertura, 5y 20 afios después.

-En desarrollos regionales, afio de apertura, 5y 20 afios después.

-Actual.

Australia -Afio inauguracion.
-10 afios.
-Actual.
) -A nivel de impacto inmediato, el afio cuando el proyecto esta
Chile completamente terminado y operando.
-A nivel de impacto comunal, a los 5 y 10 afios.
-Actual.
-Fecha cuando el proyecto esté totalmente construido y ocupado.

Mejica -Diferentes fases de construccion y ocupacion si aplica.
-Segln horizontes de analisis recomendados por el ITE.
-Actual.

Chacao -A dos afios de construido el desarrollo.

-Lapso establecido por la autoridad municipal.

Fuente: (2013)
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Como en los casos anteriores, se toman en cuenta diferentes horizontes de analisis.

Sin embargo, como es de esperar en todos se hace al momento del estudio pues

representaria la situacién actual, cuando el desarrollo estd completamente terminado y

operativo, y en algunos a los cinco afios.

e Periodo de analisis.

El periodo de andlisis determina los dias y horas en las cuales se realizaran los

conteos para obtener las horas pico en la mafiana y la tarde. En el cuadro N° 11 se

hacen las sugerencias de cada region.

Cuadro N° 11
Comparativo de periodo de analisis.

Alberta, Canada

-Segln base de datos del departamento de infraestructura y
transporte de Alberta.

-Conteo manual en periodos de 15min. durante tiempo
suficiente para determinar hora pico a.m. y p.m.

-Cuando el trafico represente un dia promedio, no en ni
cercano a las vacaciones o eventos especiales.

-Evitarse durante desvios, accidentes o condiciones climaticas

inclementes.

-Conteo manual para determinar hora pico a.m. y p.m. durante

Arapahoe, ]
dia de la semana.
Colorado ) )
-Ajustes de temporada de ser requerido.
Australia -Conteo manual para determinar hora pico durante todo el dia.
) -Base de datos.
Chile

-Conteos para determinar horas pico a.m. y p.m.
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Cuadro N° 11
Comparativo de periodo de andlisis. (Continuacion)

-Datos de conteo no mayores a un afo.
Méjico -Conteos manuales diarios y horarios para determinar horas

pico a.m.y p.m.

-Conteos de transito diario.
Chacao -Conteos clasificados direccionales en las intersecciones en que

ello resulte necesario.

Fuente: (2.013)

Coinciden en que los conteos puede ser realizados de forma manual para obtener
horas pico a.m. y p.m., aun cuando algunos no se especifican los dias. Solo Chile y
Alberta poseen sus bases de datos.

Viajes generados por el desarrollo.

La estimacion de la cantidad de viajes que entran y salen de un desarrollo es factor
clave en los EIV. Lo ideal seria contar con una base de datos que permitieran tomar
datos confiables. En la mayoria de los casos no ocurre asi y es por ello que se hace
imprescindible el establecer las fuentes aceptadas. Estas se sefialan en el cuadro N°
12. La mayoria acepta los indices de generacién de viajes establecidos por el ITE
(Ver anexo 3). En Chile deben realizarse estudios de origen destino o tomarlos de

estudios previos realizados pues cuenta con una buena base.

e Distribucion y asignacion de viajes.
La distribucion de viajes se hara donde la mayoria de los origenes y destinos estén
contenidos, y la asignacion tomando en cuenta las posibilidades de rutas,

capacidades de la red vial circundante y los patrones de transito existente.
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Cuadro N° 12
Comparativo de generacion de viajes.

Alberta, Canada

-Segun el ITE.
-Si no existen en el ITE o el consultor piensa que no es
representativo. El  departamento  aceptara  evidencias

alternativas.

Arapahoe, )
-Segun el ITE.
Colorado
-“First principle”. Realiza supuestos en cuanto a los usuarios, y
su comportamiento y el consultor propone. Se usa cuando no
Australia existe informacion.
-Comparando con otros desarrollos.
-Segun base de datos.
-A partir de la tasas de generacion de viajes por categoria o tipo
Chile socioeconémico de hogar obtenida de encuestas origen destino
de viajes a hogares disponible para el area de estudio.
-Disponibilidad de tasas a nivel local.
-Hacer estudio si los costos los permiten en proyectos
Mejico o
similares.
-Segun el ITE.
-Disponibilidad de tasas a nivel local.
-Hacer estudios si los costos los permiten en proyectos
Chacao

similares.
-Segun el ITE.

Fuente: (2.013)

Evaluacion de los impactos generados.

e Volumenes de transito proyectado.
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Para estudiar los impactos generados, generalmente se evallan diferentes
escenarios. Una vez conocida la situacion base se proyecta por medio de la tasa de
crecimiento lo cual permitira realizar estimaciones de las proyecciones futuras con y

sin desarrollo. En el cuadro N° 13 se indica la forma de seleccion aceptada.

Cuadro N° 13

Comparativo de fuentes de tasa de crecimiento.

| -Segln base de datos del departamento de Infraestructura y
Alberta, Canada

Transporte de Alberta.
Arapahoe, ) . L

-Tasas existentes, previa autorizacion del departamento.
Colorado

-Segun base de datos.
Australia -Proyecciones para tasas de bajo, medio y alto crecimiento

aunque no especifica como considerar el nivel de cada uno.

Chile -Estudios con histérico de crecimiento.

-Historicos de crecimiento con minimo 5 afios de crecimiento
estable.

Méjico : . : -
-Suponiendo la misma tendencia de crecimiento de los
volimenes de transito en los Gltimos afios.

Chacao -No especifica.

Fuente: (2.013)

Su escogencia va a depender en gran medida de los histdricos o bases de datos

existentes.

e Analisis operacional del transito.

Como indicadores del funcionamiento de la red vial adyacente se mide la
capacidad de la via y se determinan los niveles de servicio, para cada hora pico y afio
horizonte para el transito base proyectado con y sin desarrollo; con ayuda de los
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cuales se establecen los impactos generados y se seleccionan los correctivos a
considerar.

e Capacidad.

El andlisis de la capacidad vial permite estudiar los tipos de vialidad y su habilidad
de llevar transito. En el cuadro N° 14 se presentan las metodologias aceptadas para su

calculo.

Cuadro N° 14

Comparativo de software permitido para célculos.

| -Manual de capacidad de carreteras (HCM). Mc Trans
Alberta, Canada
software.
Arapahoe,
-HCM.
Colorado
Australia -No indica.
Chile -SATURN, TRANSYT, SIDRA, TRAFFIC Q.
Mejico -No indica.
Chacao -HCM, HCS, SIDRA vy otros que deben ser especificados.

Fuente: (2.013)

Existen diferentes programas que permiten no solo calcular la capacidad de las
vias e intersecciones, sino también su nivel de servicio. Se aplica la metodologia
utilizada por el Manual de Capacidad Vial (HCM) y programas que permiten simular

las condiciones del transito en distintas circunstancias.

e Nivel de servicio.
El nivel de servicio califica la calidad de operacion de la via y la percepcion de los
usuarios. En el cuadro N° 15 se especifica el valor cualitativo que representa el

minimo aceptable. Es interesante resaltar el hecho que siendo un indicador importante
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como descriptor de las condiciones de operacion de una corriente de transito, existen

paises en donde no se establecen los niveles minimos deseados.

Cuadro N° 15

Comparativo de nivel de servicio aceptable.

Alberta, Canada

-No indica.

Arapahoe,

Colorado

-Nivel “D” o superior en arteriales y nivel “C” en colectoras.

-De acuerdo al plan de Arapahoe.

Australia

-No indica.

Chile

-Grado de saturacion de todas las lineas de parada de las
intersecciones del area de influencia, podran superar en un
20% a los de la situacion base, como maximo. Ningun grado de
saturacion resultante podra superar el 95%.

-Los largso de cola en todos los movimientos de todas las
intersecciones del area de influencia, no deben exceder en un
20% a los de la situacion base.

-Las demoras en todos los movimientos de todas las
intersecciones del area de influencia, no deben exceder en un

20% a las de la situacion base.

Mejico

-Todas las intersecciones deben operar a nivel “D” 0 superior y
las que ya lo estan deben mantenerse.

-Niveles de servicios “aceptables para la comunidad”.

Chacao

-Durante la hora pico todas las intersecciones deben operar a
nivel de servicio “D” 0 superior.

-El nivel de servicio debe ser mantenido o mejorado en
aquellas zonas en donde previo a la instalacion del desarrollo,

su nivel de servicio era “D” o inferior.

Fuente: (2.013)
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Medidas mitigantes.

Para mantener los niveles de servicios esperados, el consultor debe identificar las
mejoras que puedan realizarse al sistema de transporte y analizarlas. Por lo que se
evaluara la red vial para cada hora pico y afio horizonte con el transito proyectado
base con y sin desarrollo y con cada una de las mejoras. En el cuadro N° 16 se
indican algunos aspectos a tomar en consideracion. Las medidas tomadas pueden ser
a niveles de la red, intersecciones, accesos, dispositivos de control, etc. La intencién

es que a través de una evaluacion sistémica se logre disminuir o eliminar los impactos

generados.
Cuadro N° 16
Comparativo de medidas mitigantes a considerar.
e Mejoras en las intersecciones.
e Mejoras peatonales.
Alberta, Canada e lluminacion.
e Sefializacion.
e Derechos de paso.
e Mejoras 0 modificaciones en vias e intersecciones.
e Distancia de visibilidad.
Arapahoe, . B
e Canales de aceleracion y desaceleracion.
Colorado _ _ _
e Consideraciones multimodales.
e Consideraciones especiales.
Australia e No lo especifica. Solo establece preguntas a responder.
e  Zonificacion.
) e Redes viales e intersecciones.
Chile ] o
e Trazados y terminales de transporte publico.
e Semaforos y sefiales.

51




Cuadro N° 16

Comparativo de medidas mitigantes a considerar. (Continuacion)

e Niveles de servicio de las condiciones existentes.
e Niveles de servicios de horizontes futuros.

e Intersecciones.

Méjico e  Semaforo.
e Distancias.
e Derecho de via para las mejoras geométricas.
e Impactos aguas abajo.

Chacao e Noindica.

Fuente: (2.013)

Documentacion e informe.

El escrito donde se evidencia todo el estudio debe contener algunos puntos

esenciales. En el cuadro N° 17 se presentan los contenidos minimos requeridos en

cada region.

Cuadro N° 17

Comparativo de requisitos para presentacion de informes.

Alberta, Canada

-Antecedentes: del desarrollo propuesto, vias y area de estudio.
Infraestructura existente y condiciones de las vias, de las
intersecciones y de trafico existente. Proyecciones de tréansito.

Analisis. Conclusiones y recomendaciones.

Arapahoe, Colorado

-Checklist del contenido del EIV. Introduccion/descripcion del
proyecto. Condiciones existentes. Condiciones propuestas.
Condiciones futuras. Analisis del trafico. Analisis de las mejoras.

Medidas mitigantes propuestas. Apéndice. Carta de aceptacion.
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Cuadro N° 17

Comparativo de requisitos para presentacion de informes. (Continuacion)

Australia

-No posee formato especifico sino preguntas a responder que se

revisaran en un checklist.

Chile

-Caracteristicas principales del proyecto estudiado. Demanda de
viajes proyectada. Impactos principales en el sistema de transporte
del area de influencia definida para el proyecto. Opciones de
transporte adoptadas para mitigar los impactos. Internalizacion del
impacto por parte del proponente.

Meéjico

-Propo6sito del estudio y objetivos. Descripcion del desarrollo y del
area de estudio. Condiciones existentes en el area que circunda el
desarrollo. Desarrollos inminentes adicionales y mejora a la vialidad
inminentes. Generacidn de viajes del desarrollo y distribucién modal.
Distribucion y asignacion de viajes causados por el desarrollo.
Proyecciones de transito. Andlisis operacional de la red vial para
estimar los impactos del transito generado por el desarrollo.
Recomendaciones de mejoras a la red vial para mantener una
operacion de transito razonable y minimizar los impactos generados

por el desarrollo.

Chacao

-Propésito del estudio y sus objetivos. Descripcion del desarrollo en
proyecto: ubicacion, usos de suelo, locales proyectados, accesos
circulacion interna, areas de estacionamiento para demanda futura,
areas verdes, etapas de construccion y su afectacion, determinacion y
descripcion del area de estudio, descripcion de la red vial, evaluacion
de la operacion actual del transito, proyecciones del transito para las
diferentes etapas, evaluacién de las situaciones futuras, propuesta de
medidas mitigantes, conclusiones y recomendaciones, graficos y

planos explicativos.

Fuente: (2.013)
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UNIDAD IIl: PROPUESTA METODOLOGICA PARA LOS ESTUDIOS DE
IMPACTO VIAL.

3.1.Definicion de las caracteristicas de la propuesta.
Objetivo: se pretende suministrar a las Alcaldias una herramienta que les permita
poseer un criterio comuan para el nivel de exigencia y detalle solicitado en los estudios
de impacto viales, ademas de ofrecer al consultor un estilo en la presentacion, que

facilite la revision por parte de la persona encargada.

3.2.Conceptualizacion de la propuesta.

La metodologia busca guiar de forma sencilla a los técnicos involucrados en los
Estudios de Impacto Vial. En la figura N° 3 se esquematiza la propuesta y luego se
definen cada uno de los elementos haciendo uso de una seleccion entre las
metodologias investigadas y la del Instituto de Ingenieria de Transporte.

1. Requisitos para la exigencia del estudio de impacto vial.

La necesidad de realizar un estudio de impacto vial, se genera cuando se producen
cambios a corto plazo en los patrones de viajes, en la calidad de servicio, en la
estructura del sistema de transporte 0 en su entorno y se justificara su solicitud:

v" Cuando el desarrollo es capaz de producir y atraer mas de 100 viajes
vehiculares a la hora de méxima demanda.

v Cuando se cambia la zonificacion del area.

v" Cuando el desarrollo es construido en zona sensible, con problemas de
congestion.

v Cuando el desarrollo tiene un &rea o0 un nimero de viviendas determinadas.

v Cuando la atraccion y produccion de viajes vehiculares es:

e Mayor del 35% del PDT actual de la via local inmediata.

e Mayor del 30%del PDT actual de la via colectora inmediata.

e Mayor del 15% del PDT actual de la via arterial inmediata.
v Cuando estudios anteriores en la zona estén obsoletos.

v Cuando lo requiera el organismo solicitante.
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Figura N° 3

Conceptualizacion de la propuesta.

Descripcion del desarrollo.
e Informacion de contacto.
e Informacién de proyecto.
e Ubicacion y localizacion dentro de la red vial.
e Capacidad de estacionamientos.

I_*

Contexto para el estudio.
Situacion actual:
e Caracteristicas de la red vial: condiciones de la via, transporte y transito.
e Transito no relacionado con el desarrollo.
e Horizonte de analisis.
e Periodo de andlisis.

I_+

Viajes generados por el desarrollo.
e Generacion de viajes.
e Distribucién y asignacion de viajes.

I_+

Evaluacion de los impactos generados.
Situacion futura: Con y sin proyecto.
e VolUmenes de transito proyectados.
e Anadlisis operacional del transito.
e Analisis de las meioras.

I_+

Medidas mitigantes.
Situacion propuesta:

e Mejoras al tramo | —
o Mejoras a la red. Documentacion e informe.

Fuente: (2.013)
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2. Descripcion del desarrollo propuesto.

Esta etapa corresponde a la presentacion del proyecto por parte del proponente,
por lo que se requiere del conocimiento de ciertos elementos que facilitaran y
permitiran la elaboracion de un estudio adecuado y ajustado a la realidad.

v Informacion de contacto. Propietario, responsable del estudio, persona
contacto, teléfonos.

v"Informacién de proyecto. Aspectos legales, zonificacion, ajuste al plan de
desarrollo urbano, plano de planta, area de construccion, area neta y bruta por tipo de
uso, tipo de actividad a desarrollar, tipo de construccion, fecha de inauguracion
prevista.

v Ubicacidn y localizacién de la parcela en la red vial. Planos de planta con el
detalle de los accesos, su relacion con la red vial circundante, incluyendo su
ubicacién con respecto a intersecciones y otros accesos, plano de sefializacion y
demarcacion donde incluya seméforos y sefiales de prioridad, paradas de transporte
publico, pasos peatonales.

v' Capacidad de estacionamientos. Cantidad y ubicacion de puestos para
aparcamiento con plano de disefio geométrico y memoria donde se indica su forma de
calculo, identificando aquellos para discapacitados, carga y descarga, servicios y

vehiculos de emergencia.

3. Contexto para el estudio.

v' Area de estudio. En general el area de estudio debe enmarcar, dentro de lo
razonable, aquellas vias e intersecciones que se veran afectadas notablemente por la
generacion de viajes que demanda el proyecto puesto que un area muy extensa
incrementara los costos del estudio. Como minimo se deben tomar en cuenta todos
los accesos al proyecto y las intersecciones mas cercanas de importancia. Cabe
destacar que en esta etapa es conveniente intercambiar opiniones con los técnicos del
organismo competente para recabar informacién que permita definir el area y para

Ilegar a acuerdos previos en cuanto a la extensién de la misma.
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v' Caracteristicas de la red vial. Se recolectara toda la informacion necesaria para
dar una vision de las condiciones existentes. Estas incluyen, pero no se limitan a las
mencionadas a continuacion:

a. Condiciones de la vias. Jerarquizacion vial. Caracteristicas geomeétricas.
Sentidos de circulacion. Limite de velocidad. Pavimento. Aceras. Sefalizacion.
Demarcacion. Dispositivos para movilizacion de personas con discapacidad.
Visibilidad en intersecciones. Reductores de velocidad.

b. Operacion del transporte. Caracteristicas de operacion de la red de transporte
en la zona. Operacion de la red de transporte publico. Paradas. Zonas de carga y
descarga. Estacionamientos.

c. Operacion del transito. Dispositivos de control. Intersecciones con o sin
semaforos. Facilidades multimodales. Desarrollos que utilizan las intersecciones
principales. Tipos de vehiculos. Volimenes en vias e intersecciones, con conteos de
un minimo de dos horas para cada periodo de tiempo a partir de conteos de quince
minutos para identificacion de hora pico. Nivel de servicio de las vias y de las
intersecciones principales. Movimiento peatonal. Historico de accidentes.

v Transito no relacionado con el desarrollo. La condicion base para el analisis
lo conforman las proyecciones de transito generado por otros desarrollos dentro del
area de estudio que tengan origenes y destino en la zona de desarrollo y el transito de
paso cuyos origenes y destinos no estdn dentro del area. Se aceptaran las
metodologias basadas en informacion proveniente de otros desarrollos aprobados en
el area siempre y cuando sea confiable y el &rea de crecimiento se suponga moderada.
Para desarrollos grandes en areas de crecimiento rapido se podra hacer uso del
método basado en el plan integral de transporte donde por lo general se tienen
proyecciones de transito bajo diferentes alternativas. Para proyectos pequefios
construidos en uno o dos afos se tomaran los datos histdricos de tasas de crecimiento
del transito durante un periodo minimo de cinco afios.

v Horizonte de andlisis. El objetivo es determinar las condiciones de operacion
existente de la red vial alrededor del desarrollo una vez construido y ocupado

completamente. Se recomienda tomar en cuenta los efectos del proyecto en particular

57



y los de otros desarrollos paralelos. Previa discusion se sugiere la escogencia del
horizonte al afio de la inauguracion y completo funcionamiento del desarrollo, a los
cinco (5) y a los diez (10) afios .

v Periodo de andlisis. Se analizaran las horas de maxima demanda matutinas y
vespertinas. En caso que el desarrollo propuesto presente poco movimiento durante la
mafiana o la tarde, se considerard en consulta con el organismo si se realiza solo en
aquella hora donde sea representativo el nimero de viajes. En caso de proyectos que
presenten horas pico diferente como en fines de semana, se estudiara esta

adicionalmente.

4. Viajes generados por el desarrollo.

v' Generacion de viajes. La estimacion de viajes puede ser realizada a través de
diferentes metodologias siempre y cuando los resultados y las hipétesis utilizadas en
la determinacion de las tasas estén bien justificadas. De acuerdo con lo planteado se
podra hacer uso de:

a. Disponibilidad de tasas de generacion de viajes locales.

b. Estudios en desarrollos con caracteristicas similares, muestreando un minimo
de 20% de los hogares de ser localizacion residencial y de usuarios de ser no
residencial.

c. Manual del ITE haciendo énfasis en la seleccion del valor a considerar.

d. Estudios realizados en las universidades del pais.

El buen juicio prevalecera en la aplicacion de ajustes que en todo caso debera ser
discutido con el ente contratante.

v Distribucion y asignacion de viajes.

Una vez estimado el niamero de vehiculos que entran y salen del desarrollo, se
distribuiran a lo largo de de la red vial circundante considerando donde la mayoria de
los origenes y destinos de los viajes se encuentren. Para ello se puede hacer uso de:

a. Observacion del comportamiento de los viajes de un desarrollo similar
cercano.

b. Modelos de distribucion de viajes.
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c. Datos de censo y empleo en el area.
Al igual que en la generacion de viajes, se debe ser muy cuidadoso en este punto,

justificando y acordando entre las partes interesadas el método a usar.

5. VolUmenes de transito proyectados.

Se presentard gréaficamente los volumenes de transito proyectados a partir de
historicos o tasas de los dltimos cinco (5) afios, argumentando la escogencia del
método a utilizar, para cada hora pico y afio horizonte para los escenarios siguientes:

v VolUmenes proyectados base sin considerar el proyecto.

v VolUmenes proyectados base mas los del proyecto.

v" Volumenes proyectados base mas los del proyecto y otros desarrollos.

6. Analisis operacional del transito.

A partir de los volimenes de transito proyectados para cada hora pico y afio
horizonte en cada uno de los escenarios se investigaran los impactos sobre el nivel de
operacion de la red vial alrededor del desarrollo, utilizando la metodologia de anélisis
de capacidad para diferentes escenarios de acuerdo al Manual de Capacidad (HCM).

Debe contener informacidn con su respectiva ilustracion que permita realizar una
evaluacion comparativa bajo diferentes escenarios entre la situacion del momento
para identificar potenciales problemas y los futuros para determinar las medidas
mitigantes a considerar. Se consideraran:

a. Nivel de servicio y demoras en las intersecciones y para cada movimiento y
periodo de hora pico para los siguientes escenarios:

e Condicion actual.

e Afios horizonte sin incluir los volimenes generados por el proyecto.

e Afios horizonte incluyendo el transito generado por el desarrollo.

e Con medidas mitigantes para cada interseccion y movimiento.

El anlisis de la situacion actual incluira unicamente las condiciones de la red vial
del momento mientras que el de condiciones futuras tomard en cuenta cualquier

mejora al sistema que se proyecte realizar para cada afio horizonte.
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Las mejoras para garantizar condiciones de operacion de transito aceptables se

estudiarén a fin de avalar que:

e Todas las intersecciones operen a nivel de servicio “D” o mejor durante la
hora de méxima demanda del sistema vial.

e En zonas donde los niveles de servicio sean “D”, “E” o “F” antes de la
construccion del desarrollo, este nivel de servicio debe ser mantenido o
mejorado.

b. Garantia de giros a la derecha y a la izquierda segun disefio geométrico.

c. Informacion de colas.

d. Nivel de servicio en incorporaciones con autopistas.

Adicionalmente se tendrd en cuenta la revision del movimiento multimodal, la

maniobrabilidad de los vehiculos, estacionamientos, incorporaciones, canales de
aceleracion y desaceleracion, sefializacion, sistema de transporte publico, seguridad

vial; haciendo uso de ilustraciones donde aplique.

7. Medidas mitigantes.

Dependiendo del tipo de impacto, se definiran las opciones de solucion tipo
estructural y/o gestidn y/o operacion seleccionadas. Entre otras se tomaran en cuenta
seglin caso 0 casos:

e Modificacion de intersecciones semaforizadas aisladas o coordinadas.

Incorporacion de nuevas intersecciones semaforizadas.

Redisefios geométricos.

Cambios de paradas.

Estacionamientos.

Cada una de las medidas deberan ser tabuladas y presentadas en anexo indicando:
descripcion del impacto, ubicacion, efectos del impacto, propuestas de mitigacion,
lapso de ejecucidn (corto, mediano o largo plazo), requerimientos especiales para la

ejecucidn y entes responsables.
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8. Documentacién e informe.

Fundamentar los procedimientos, hipétesis, impactos encontrados y sus soluciones
de forma tal que sea presentado de forma clara y concisa para su total
comprension.(Ver anexo 4)

El estudio puede seguir el siguiente formato segin caso y condiciones de
adaptaciones:

v" Lista de cotejo de contenido del estudio de impacto vial. (Ver anexo N° 5).

v" Memoria descriptiva especificando elementos tomados en consideracién para
la realizacion del estudio con justificacion de todos y cada uno de los
supuestos establecidos en el documento.

v" Descripcion del proyecto.

e Titulo de propiedad.
e Uso conforme.
e Plano de ubicacion.
e Plano de la zona.
e Tablas con areas netas y brutas por tipo de uso.
e Plano de estacionamientos propuestos.
e Informacion segun tipo de localizacion. (Ver anexo N°6).
v Contexto para el estudio.
e Plano con indicacion de limites de area de estudio.
e Condiciones existentes:
o Figura: Red vial con volumenes diarios y en horas pico.
o Tabla: Niveles de servicio y demoras en las intersecciones y para cada
uno de los movimientos.
e Condiciones propuestas:
o Tabla: Resumen de generacion de viajes del desarrollo, diario y en
horas pico.
o Figura: Distribucion y asignacion de viajes.

o Figura: Volumenes proyectados diarios y en horas pico.
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e Condiciones futuras:
o Figura: Volumenes para situacion actual proyectada diarios y en horas
pico para el afio de inauguracion y afio horizonte.
o Figura: Volumenes totales proyectados diarios y en horas pico para el
afio de inauguracion y afio horizonte.
v Analisis operacional.
e Nivel de servicio.
o Figura: Nivel de servicio para situacion actual proyectada sin el
desarrollo durante el afio de inauguracién y en horas pico.
o Figura: Nivel de servicio para volumen total proyectado con el
desarrollo durante el afio de inauguracion y en horas pico.
o Tabla: Resumen de niveles de servicio futuro y demoras en todas las
intersecciones y para cada movimiento.
e Necesidades de sefializacion.
e Localizacion de accesos.
e Andlisis de colas.
e Andlisis de circulacion.
v" Medidas mitigantes.
e Modificacion en vias o intersecciones.
o Figura: Nivel de servicio para volumen total proyectado con mejoras
para el afio de inauguracion y afio horizonte.
o Tabla: Nivel de servicio futuro y demoras con las medidas mitigantes
para cada interseccién y movimiento.
e Distancia de visibilidad.
e Canales de aceleracion y desaceleracion con tabla de capacidad de
almacenamiento.
e Consideraciones multimodales.
e Analisis especiales.

e Medidas mitigantes propuestas.
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o Tabla: Descripcion del impacto, ubicacién, efectos del impacto,
propuestas de mitigacion, lapso de ejecucion (corto, mediano o largo
plazo), requerimientos especiales para la ejecucidén y responsables.
(Ver anexo N° 7).

v" Anexos.

Hoja resumen. (Ver anexo N° 8).
Datos de conteo vehicular con discriminacion de tipo de vehiculo.
Diagrama de Tiempos y fases de sefiales existentes, modificadas o nuevas.

Hojas electronicas con los datos de entradas y salidas.
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UNIDAD 1V: VALIDACION DE LA PROPUESTA METODOLOGICA A
TRAVES DE JUICIO DE EXPERTOS.

Para el desarrollo de esta fase se validara la metodologia, conociendo asi su
viabilidad y oportunidades de mejora, lo cual permitird obtener resultados inherentes
a una propuesta totalmente efectiva.

En este orden de ideas se seleccion6 y conform6 un equipo de expertos, de
acuerdo al siguiente perfil: responsable de la direccion de transito y transporte urbano
da la Alcaldia de Valencia, con afios de experiencia dentro de la administracion
publica; profesor universitario experto en el area de Vias de Comunicacion y un
profesional de la ingenieria con comprobada experticia en la elaboracion de estudios
de impactos viales. Una vez conformado, se disefido y aplico el instrumento de
validacion, se tabularon y analizaron los resultados y por Gltimo se realizaron los

correctivos pertinentes.

4.1.Seleccién de expertos en el area.
En el cuadro N° 18 se describe el perfil del grupo multidisciplinario responsables
de la validacion.

Cuadro N° 18

Perfil de expertos.

Expertos Profesion Experiencia | Cargo actual Especialidad
) ) o . Director de )
Director Ingeniero civil 20 anos Gerencia

IAMTT
Profesor Ingeniero civil 37 afos Posgrado UCV Transporte
Asesor Ingeniero civil 30 afios Libre ejercicio. Transporte

Fuente: (2013)
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4.2.Conceptualizacion de los criterios de evaluacion.

Para evaluar la viabilidad esperada de la metodologia es necesario contar con un
conglomerado de criterios a evaluar por los expertos, los cuales deben tener la
condicion de ser aplicables y estar conectados en una misma linea en la investigacion.
Para realizar lo anteriormente mencionado se determinaron tres (3) elementos
fundamentales para definir si el sistema propuesto es viable 0 no. Los mismos se
describen a continuacion.

v Universalidad: Este elemento permite evaluar el nivel de aplicabilidad de la
propuesta dentro del entorno municipal.

v Funcionalidad: Establece el conjunto de caracteristicas que hacen que el
sistema sea préactico y utilitario para la organizacion caso estudio.

v" Impacto: Resultados que se esperan obtener en el sistema de gestion una vez

aplicado.

4.3.Evaluacion de la propuesta.

Una vez elaborada la propuesta y presentada a los expertos, se aplico el
cuestionario de validacion que permitié evaluarla bajo los aspectos de universalidad,
funcionalidad e impacto. Para cada uno de los elementos se elaboraron tres (3)
preguntas direccionadas positivamente y con apartes para cada uno de los aspectos de
valor sefialados. La escala de evaluacion se definié del tipo Lickert, en escala del uno
(1) al cinco (5), donde 1: es totalmente en desacuerdo hasta 5: totalmente de acuerdo.
Para poder realizar la recoleccion de datos apropiada, se desarrollé un formato de
evaluacion para los validadores. (Ver anexo N°6).

Una vez aplicada se procedi6 a la tabulacién de los resultados por cada pregunta
desarrollada, para luego ser cuantificadas y poder evaluar sus resultados, extrayendo
las oportunidades de mejoras encontradas. A continuacion se muestran en los graficos

del N° 1 al N° 3 con el resultado del proceso de validacion.
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GraficoN° 1
Resultados del proceso de validacion por expertos.

Dimensién: Universalidad.

Preguntal W Asesor
Pregunta 2 M Profesor
Pregunta3 M Director

0

Fuente: (2013)

El grafico anterior muestra que los expertos estdn de acuerdo con que la
metodologia es aplicable dentro del entorno de las Alcaldias. Sin embargo el profesor
considera que si bien la metodologia permite la unificacion de criterios dentro de una
organizacion no quiere decir que lo haga en todas las instituciones pues debe

adaptarse a las condiciones particulares de cada una de ellas.

Grafico N° 2
Resultados del proceso de validacion por expertos.

Dimensién: Funcionalidad.

Pregunta 3 W Asesor
Pregunta 2 M Profesor
Pregunta 1 m Director

0

Fuente: (2.013)

En el gréafico anterior se observa que la totalidad de los expertos estan de acuerdo a

gue la metodologia posee caracteristicas que hacen que el sistema sea practico y

utilitario para la elaboracion y evaluacion de los Estudios de Impacto Vial.
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Gréafico N° 3

Resultados del proceso de validacion por expertos.

Dimension: Impacto.

Pregunta 3

Pregunta2

Pregunta 1

0 1 2 3 4 5

W Asesor
M Profesor

MW Director

Fuente: (2.013)

El grafico anterior muestra que los expertos estan totalmente de acuerdo con que

los resultados que se espera obtener producirdn un cambio en el sistema de gestion

dentro de las Alcaldias, mejorando la calidad del proceso.
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CAPITULO V
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

Una vez concluida la investigacion, a través de cada una de las fases que hicieron
posible dar respuesta a los objetivos especificos que orientaron el desarrollo se
formulan las siguientes conclusiones:

A nivel mundial no existe una metodologia estandarizada para la elaboracion y
evaluacion de EIV. Sin embargo, cada region posee las propias que permiten la
entrega de los estudios siguiendo las pautas establecidas por la Municipalidad

respectiva.

En Venezuela algunas regiones como Chacao poseen su hormativa y en el caso

particular del estado Carabobo, Naguanagua posee una propuesta aiin no aprobada.

La guia para la metodologia en las areas estudiadas es la propuesta por el Instituto
de Ingenieria de Transporte (ITE), siendo adaptada de acuerdo a las necesidades de

cada institucion.

En lineas generales la metodologia requiere de la descripcién detallada del
desarrollo, definicion del area del contexto para el estudio, determinacion,
distribucion y asignacion de los viajes generados, andlisis de los impactos en
condiciones actuales y futuras con y sin desarrollo, propuesta de medidas mitigantes

y presentacion organizada de la documentacion.
A través de la propuesta, se establece una metodologia que permite el desarrollo

exhaustivo e integral del estudio bajo una forma ldégica y ordenada que pretende
facilitar el proceso de elaboracion y evaluacion de los EIV.
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A partir de la evaluacion de la metodologia se determind que tiene un alto nivel de
aplicabilidad, pero se pueden realizar ajustes de requerirse. Se considera un sistema

practico y util que producira mejorar en el sistema de gestion del proceso.

Tomando como punto de partida las conclusiones anteriores y las investigaciones
documentales realizadas que conduzcan a mejorar la situacion actual, se sugieren

medidas relevantes entre las que estan:

Presentar ante los entes competentes una propuesta para la discusion de una

ordenanza que regule los Estudios de Impacto Vial en la region.

Realizar un registro de consultores con personas elegibles para la elaboracion de

los estudios.

Conformar una base de datos que permita a las alcaldias poseer un apoyo para la
escogencia adecuada de los supuestos a tomar en cuenta en el desarrollo de este tipo

de estudio.

Colocar estaciones de conteo de transito a fin de elaborar mapas que muestren un

historico de crecimiento anual en la zona.
Organizar los indices de generacion de viajes estudiados a nivel nacional en
diferentes universidades para generar una base de datos ajustada a la realidad

venezolana.

Implantar la metodologia y hacerle seguimiento a fin de mejorar el proceso

permitiendo de esta manera optimizar la gestion administrativa a nivel local.
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ANEXO N° 1
Entrevista telefénica.

Para conocer la situacion actual en la regién en cuanto a la elaboracién, evaluacion
y revision de los estudios de impacto vial se realizaran las siguientes preguntas que
ayudardn a hacer el diagnostico. Sin embargo siéntanse libres de hacer cualquier

planteamiento adicional que consideren necesario.

Pregunta 1: ;/Existe en ordenanza la obligatoriedad de solicitud de estudios de
impacto vial? ;Cudl?

Pregunta 2: ¢ Esta definido cuando debe realizarse la solicitud?

Pregunta 3: ¢ Tienen definidos los pardmetros para el contexto del estudio?

Pregunta 4: ;Posee el organismo una metodologia estandarizada para la

elaboracidn de los estudios?

Pregunta 5: ¢Posee el organismo una metodologia estandarizada para la
presentacion de los estudios?

Pregunta 6: ¢Posee el organismo una metodologia estandarizada para la revision
de los estudios?

Pregunta 7: ¢Considera Ud. que ayudaria a la gestién publica el poseer una

metodologia para estandarizar el proceso?
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Especificaciones de exigencia de EIV en Chile.

ANEXO 2

VARIABLES

CRITERIO

CATEGORIAS DE USO DE SUELO

COMERCTO

OFICIMNA

RESIDENC

EDLC AT

INEPORTES

VOLUMEN DE
LA ACTIVIDAD

51 e8 un conjunto tipd:

Mall

Centro
Negocios

Cond/edif
furb

Campus

Complejo

51 el nimero de
umdades es;

= [0M)
locales

= 100
unidades

> de tres
edificios

=1 la capacidad es:

= 1000
alumnos

= 1000
espect

=1 las
unidades superficie
construsda son:

= 150 m2

=1/50

=

&1 las
unidsdes superficie de
LCITEnio 500

= 1/100

= 1/100

51 la superficie de
temeno es:

=1 ha

=5 ha

51 el numero de
empleados es:

= 2H)

VIALIDAD

51 tiene acceso(s) a
una via estruchurante:

Siempre

Siempre

Siempre

Siempre

51 el nimero de
estacionamicnios
exigidos o total es:

=50

=50

= 1]

=200

FORMA DE US0O

51 contempla stencion
de publico:

Siempre

51 tiene una
cormposicion de GSE
1gual a:

= 500
ABCI

=504
ABCI

LOCALIZACION

51 la cercania a una via

principal o
estructurante es de:

< (I m

< |00 m

&1 esia localizado en
7ona defmida como
comercial u oficinas:

Siempre

Siempre

51 la densidad
habrtacional del area
circundanie es:
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ANEXO 2

Especificaciones de exigencia de EIV en Chile.

continuacion 2/3

CATEGORIAS DE USO DE SUELO

VARIABLES CRITERIO SALUD INDUSTRIA | INDUSMEN | DIV Y ESP CULTO
VOLUMEN DE 5i es un conjunto tipo: Centro Parque
Hospitalar | Industrial
LA ACTIVIDAD 51 ¢l numero de =1 =5 =3 salas
umsadcs cx edificioc | galpones
51 la capacidad es: = 200 =1 000 =500
CaImas espectad | feligreses
51 las
unidades/superficie
consiruida son:
51 las
unidadessuperficie de
terreno son:
5i la superficie de =45 ha =5 ha
terreno es:
31 el numero de =200 =200
empleados es:
VIALIDAD 51 tiene acceso(s) a Siempre | Siempre Siempre | Siempre
una via estructurante:
51 el numero de =100 =100 =50 =50
estacionamicntos
exigidos o total es:
FORMA DE US0O | 51 contempla atencion Siempre
de publico:
5i tiene una =50%
composicion de GSE ABC1
igual a:
LOCALIZACION | Silacercaninsunavia | <[00 m <100 m <100 m <100 m =100 m
principal o
estructurante es de:
5i esta localizado en Siempre NA Siempre Siempre Siempre
zona definida como
comercial u oficinas:
51 la densidad =400
habitacional del area hab/ha
circundante es:
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Anexo 2

Especificaciones de exigencia de EIV en Chile

continuacion 3/3

VARIABLES

CRITERIO

CATEGORIAS DE USO DE SUELO

EQUIFAM

TRANSMIR

PARQUES Y
A VERDES

HOSFPEDAJ

TR

VOLUMEN DE
LA ACTIVIDAD

51 es un conjunto tipo:

51 el numero de
unidades es:

51 la capacidad es:

=1 000
personas

=20 veh

=100

camas

51 las
unidades/superficic
construida son:

51 las
unidades/superficie de
terreno son:

51 la superficie de
terreno es:

500 m2

=5 ha

51 el numero de
empleados es:

VIALIDAD

51 tiene accesois) a
una via estructurante:

Siempre

Siempre

Siempre

51 el numero de
estacionamientos
exigidos o total es:

=50

=100

=50

FORMA DE USO

51 contempla atencion
de pablico:

51 tiene uma
compos icion de GSE
1gual a:

4y5
estrellas

LOCALIZACION

51 la cercania a una via
principal o
estructuramte es de:

<100 m

<[00 m

51 esta localizado en
zona definida como
comercial u oficinas:

Siempre

NA

Siempre

51 la densidad
habitacional del area
circundante es:

=400
hab/ha

Fuente: Manual Metodologia Normalizada Estudios de EI/ST. (1.998). Ministerio de
Planificacion y Cooperacion. SECTRA. Chile.
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Anexo 3

Promedio de generacidn de viajes motorizados en dias de semana segun ITE

GENERACION
DIARID PEAK
CoD TASA HORA
TG. OCup PEAK
Us0E DE SUELD 0OBS. | VARIABLE VEH. PERE VEH. PERE ENT SaL
000 | PUERTOS Y TERMINALES
PUERTO COMERCIAL /
oio VeuerTo mavaL 2 HECTAREAS 2847 WD
PROM
w1 EEE‘EEI;L;EI:LTG 7 JVUELDS 104.73 B17 0.45 0.55 1AM
DIARIOS
32 AERODROMO 21 JAVIONES 6.81 0.62 0.48 0.52 12PM-EP M
30 TERMIMAL DE CAMIONES 18 JHECTAREAS 202.19 14.12 0.9 1.48 12PM-EP M
ESTACION INTERMODAL
1 ESTACION 4.18 0.75 .80 0 TAMSAM
080 | AUTOBUSES)
100 INDUSTRIA Y
AGRICULTURA
" INDUSTRIA LIVIANA 2T 100 M2 1.40 7.48 8.74 0.58 1.29 0.89 0.18 TAM=SAM
120 INDUSTRIA PESADA 14§00 M2 1.40 1.61 210 0.55 0. ND TAM=SAM
130 PARQUE INDUSTRIAL 21 00 M2 1.47 7.48 10.z7 0.85 1.30 .68 0.19 TAM=SAM
140 FABRICA 25 100 M2 1.34 4.14 517 0.54 10.54 1.00 0.04 TAM=SAM
150 BODEGAJE INDUSTRIAL 27 100 M2 1.40 5.26 6.82 0.61 0.0 0 0.30 TAMSAM
151 BODEGAJE COMERCIAL 36 100 M2 204 m 1.08 573 0.34 ND TAM-GAM
BODEGAJE DE
152 | oiETRIBUCION 2 100 M2 0.13 0.4 0.70 4PMEP M
EMPRESA DE ZERV.
170 SANITARIOS O 3 100 M2 0.85 0.53 0.57 0.1 TAM=SAM
TELEFOMICOS
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ANEXO 3
Promedio de generacidn de viajes motorizados en dias de semana segun ITE.

continuacion 2/2

coo TASA DIARIC FEAK % HORA
TE. USOS DE SUELD oBs. | vamaBLE oCuw VEH. FERS VEH. PERS ENT AL PEAK
VIVIENDA UNIFAMLIAR
ST i 53 |HECTAREAS £8.20 5.34 054 1.83 TAM-BAM
a2g | DEPARTAMENTO 37 |UNIDADES 64T 051 047 023 TAM-BAM
EDIFDEPARTAMENTOS
231 |DEARRIENDD (Basa 12 g:ﬁ:f;fﬂ 550 04T 020 080 TAM-9AM
ALTURA}
TORRE DE
;22 | DEPARTAMENTOS PARA 12 |unmaDES 420 030 025 075 TAM-9AM
ARRIENDO
EDIFDEPARTAMENTOS
;a3 |DE ARRIENDO uED. 4 |unmapes 030 0.31 088 TAM-BAM
ALTURA}
VIVIENDA COMTINUA
225 | roma ammesma 1 |unmaoes 0T 0.33 08T TAM-94M
CONDOMINIO CON .
sa0 |oriEnDs AiELADA 28 |UNEDADES 586 044 047 0.83 TAM-94M
CONDOMINIO CON
sap |EDIFICIOS DE BAA 4 |unmapes 058 025 075 TAM-2AM
* ALTURA
- UNIDADES DE
sqp | FONDOMINIG TORRE # | vEnDa 4.18 0.34 TAM-GAM
CONDOMINIO DE LUJOD 1 |YNCADES 350 .31 089 TAM-BAM
233 DCUPADAS
CAEA DE REFDED [EN
. - ’ UNIDADES DE
251 | FORMA DE VIVIENDA 5 |unEnDs 345 .58 .44 TAM-G4M
AELADA]
CASA DE REPDS0 (EM UNIDADES
152 FORMA DE EDIFICID) ® |ocupanas 218 .06 o681 038 | TAM-3AM
UNIDADES DE
a0 | uRBANEZACIoN (PUD) 14 | yniEnDa 744 851 TAM3AM
360 ALOJAMIENTD
PEZAS
310 HOTEL 18 OCUPADAS 8.70 0.67 0.60 0.40 TAM-0AM
400 RECREACIONAL
411 PARQUE URBAMND 4 HECTAREAS B.61
PAROUE
412 1 HECTAREAS 7.39
METROPOLITAND
441 TEATRO 1 ASIENTOS 0.02 0.50 0.50 M
443 CINE [SIN MATINEE) 3
444 | CINE ([CON MATINEE) ] 100 M2 4.09 0.69 0.3% APM-GPM
462 HIPODROMO 1 HECTAREAS 10621
454 CANODROMO 1
ESTADID TECHADO
1
460 ["ARENA"] HECTAREAS 24.70
PARQUE DE
3
480 ENTRETENCIONES HECTAREAS 1B7.13 0.07 1.98 0.2% ND

Fuente: ITE, “Trip generation”, 1.991
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b)

ANEXO 4
Modelo de Informe.

Lista de cotejo.

Hoja de resumen.

Aspectos generales.
Introduccion.

Objetivos (generales y especificos)

Descripcion del proyecto.

Antecedentes.

El proyecto: Situacion actual del area donde se desarrollard. Figura de
ubicacién del terreno. Descripcion de las actividades a desarrollarse. Cuadro
de areas. Determinacion y localizacion del nimero de estacionamientos segun
tipo de vehiculo. Figura de propuesta de estacionamientos. Determinacion del

area de influencia. Figura del area de influencia.

Informacion de proyectos futuros que incidan en la vialidad de la zona.

Metodologia de trabajo.
Descripcion.

Situacion Actual.

Sentidos de circulacion de la zona. Figura indicativa.

Secciones transversales de las vias. Figura de las secciones transversales.

Uso de suelo adyacentes. Plano de zonificacion.

Intersecciones semaforizadas y no semaforizadas. Identificacion de tipos de

aforo e identificacion. Plano y fotos de los puntos de conteo.

81



f)
9)

11.

12.

13.

ANEXO 4
Modelo de Informe.
continuacion 2/2
Conteos de trafico vehiculares y peatonales y determinacion de horas pico.
Tablas de conteo. Diagramas de los flujos vehiculares durante cada hora pico.
Nivel de servicio vehicular. Metodologia.

Conclusiones de la situacién actual.

Impactos del proyecto.

Tréafico generado por el proyecto.

Célculo del trafico generado.

Distribucion horaria del trafico generado por el proyecto.

Total trafico generado en las vias.

Tréafico sin y con proyecto (comparacion entre el trafico actual y proyectado)
Composicion del trafico vehicular (sin y con proyecto). Figura.
Volumen del tréfico (sin y con proyecto). Figura.

Nivel de servicio vehicular (sin y con proyecto). Cuadro.

. Simulacién de los escenarios, sin y con proyecto detallando el método

utilizado. Andlisis de colas. Figuras para situacién actual y futura para cada

afio horizonte.

Conclusiones.

Recomendaciones.

Propuestas para evitar, mitigar o corregir los potenciales efectos viales

generados por el proyecto. Tablas de medidas mitigantes.

ANexos.
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ANEXO N°5

Lista de cotejo de informacion suministrada.

Memoria descriptiva.

Titulo de propiedad.

Uso conforme.

Plano de ubicacion.

Plano de zonificacion.

Plano de estacionamientos propuestos.

Tablas de areas brutas y netas segun tipo de uso.

Figura de red vial con volimenes diarios y en horas picos.

Tabla resumen generacion de viajes del desarrollo.

Figura de distribucion y asignacién de viajes.

Tabla de nivel de servicio y demoras en intersecciones.

Figura de volumenes proyectados situacion actual.

Figura de volumenes proyectados situacion actual por hora pico para afio
inauguracion y horizonte.

Figura de volumenes totales proyectados.

Figura de nivel de servicio situacion actual proyectada sin el proyecto afio
inauguracion y horizonte.

Figura nivel de servicio volumen proyectado con el proyecto afio inauguracion
y horizonte.

Figura nivel de servicio de volimenes proyectados con mejoras para afio
inauguracion y horizonte por hora pico.

Tablas de nivel de servicio futuro y demoras con medidas mitigantes.

Tablas de impactos.

Planillas de conteo.

Diagramas de tiempo y fases.

Hoja resumen.
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ANEXO N° 6

Informacién requerida por tipo de localizacién.

Comercio:

Parte de un centro comercial.
Superficie construida.
Numero de empleados por turno/superficie construida.

Numero de clientes méaximo estipulado (en caso de cines interesa nimero de

asientos y superficie construida).

NUmero de automoviles atendibles a la vez (caso de bombas y talleres

mecanicos y superficie de terreno).

NUmero de estacionamientos exigidos y total/superficie de terreno. Nimero de

estacionamientos para empleados y para clientes /superficie de terreno.

Facilidades de carga y descarga requeridas.

Oficinas:

Parte o0 no de un edificio de oficinas.

Superficie de terreno y construida.

Numero maximo de empleados contemplados/superficie.
Con o sin atencion de puablico.

Numero de estacionamientos exigidos y total/superficie terreno.

Vivienda:

NUmero total de viviendas.

Tipos de soluciones y cantidad de las mismas.

NUmero de dormitorios/vivienda.

Numero de estacionamientos/vivienda exigidos y total a construir.
Grupo socio econdémico ocupante, calidad de construccién.

Densidad bruta del conjunto y del entorno.

84



ANEXO N° 6
Informacién requerida por tipo de localizaciéon.

continuacion 2/5

e Etapas del proyecto si las hubiere.

Establecimientos deportivos:

e Parte de un conjunto de recintos deportivos o aislado o conjunto mismo.
e Capacidad méaxima de espectadores.

e Estacionamientos exigidos y total para uso de espectadores.

e Horario de eventos publicos.

Educacion:

e Edificio aislado o parte de un conjunto o conjunto mismo.

e Superficie construida y total del terreno.

e Ensefianza diurna y/o vespertina.

e Numero de estudiantes en horario de mayor ocupacion.

e Numero de profesores en horario de mayor ocupacion.

e Numero de empleados administrativos.

e Estacionamientos exigidos y total.

e Estacionamientos destinados a profesores, empleados administrativos y a
estudiantes.

e Superficie de recintos destinados a espectaculos o actividades colectivas.

Establecimientos de salud:

e Parte de un conjunto de recintos de salud o aislado o conjunto mismo.
e Ambulatorio y/o con internado.

e NuUmero de camas.

e Superficie de terreno y construida.
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ANEXO N° 6
Informacién requerida por tipo de localizaciéon.

continuacion 3/5

Numero de estacionamientos exigidos y total.
NUmero de estacionamientos destinados a visitas.
Numero de empleados administrativos y personal de salud en horario de

maxima ocupacion.

Industria:

Tipo de industria.

Aislada, aislada pero en zona industrial exclusiva, parte de un parque
industrial o parque mismo.

Superficie de terreno y construida.

Numero de trabajadores en horario de mayor ocupacion.

NUmero de ejecutivos.

Tipo y nimero y tipo de vehiculos de uso de la industria.

Numero de estacionamientos exigidos y total.

Culto:

Horarios de servicios religiosos.

Edificacion aislada o parte de un conjunto o conjunto mismo.
NuUmero de asientos en edificio principal.

Numero de estacionamientos exigidos Y total.

Superficie de terreno y construida.

Diversion y espectaculos:

Aislada o parte de un centro comercial.

Numero de estacionamientos exigidos y total.
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ANEXO N° 6
Informacién requerida por tipo de localizaciéon.

continuacion 4/5

e Numero de espectadores o clientes en horario de maxima ocupacion.
e Numero de empleados.
e  Superficie construida

e Horario de funcionamiento.

Equipamiento comunitario:

e Areaalaque sirve.

e Capacidad maxima.

e Superficie de terreno y construida.

e Tiene o no auditorios o salas de conferencias.
e Tiene o no carga y descarga de vehiculos.

e Numero de estacionamientos exigidos y total.

Transporte:

e Tipo.

e Cantidad de pasajeros/dia y/o volumenes de carga dia.

e NuUmero de estacionamientos exigidos y total.

e Horario de salida y llegada de vehiculos de transporte de pasajeros o carga.
e Numero de estacionamientos exigidos y total.

e Superficie de terreno y construida.

Parque y areas verdes:
e Superficie de terreno.
e Avreaservida.

e Numero de estacionamientos exigidos y total.
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ANEXO N° 6
Informacién requerida por tipo de localizaciéon.

continuacion 5/5

Tipo de equipamiento (zonas de eventos, espectaculos, jardin botanico,

canchas, zooldgico, etc.)

Hospedaje:

Superficie de terreno y construida.

Numero de estacionamientos exigidos y total.

NUmero de estacionamientos destinados a visitas.

NUmero de camas.

Equipamiento: superficie para sala de espectaculos, conferencias, restaurantes,

tiendas, etc.

Fuente: Manual Metodologia Normalizada Estudios de EI/ST. (1.998). Ministerio de

Planificacion y Cooperacion. SECTRA. Chile.
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ANEXO N° 7
Tabla de medidas mitigantes.

Descripcion del impacto:

Ubicacion:

Actividades generadoras del impacto:

Componentes del transito afectados:

Efectos del impacto:

Propuestas de mitigacion de impacto:

Impacto que aplica:

Obijetivo de cada propuesta:

Plazo de ejecucion: Corto Mediano Largo

Requerimientos especificos (de existir):

Entes responsables: Nacional Regional Local

Fuente: Gruber, F. “Metodologia para estudios de impacto vial”. II Taller de impacto
vial. Sociedad Venezolana de Ingenieria de Transporte y Vialidad SOTRAVIAL.

Colegio de Ingenieros de Venezuela. 28 de septiembre de 2.001.
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ANEXO N° 8
Hoja Resumen.
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ANEXO N° 9
Cuestionario de validacion del modelo.

A traves del siguiente cuestionario se pretende medir los aspectos de valor del

modelo en cuanto a universalidad entendida como el nivel de aplicabilidad de la

propuesta, funcionalidad a fin de conocer si el sistema es practico y Util, e impacto

para predecir los cambios en el sistema de gestion. Por favor indique el grado en que

estd Ud. De acuerdo o en desacuerdo con los siguientes enunciados, con respecto a

cada uno de los aspectos de valor. Rodee con un circulo el nimero apropiado,

utilizando la escala que encontrara a continuacion.

Escala:

1. Totalmente en desacuerdo con este enunciado.

2. Parcialmente en desacuerdo con este enunciado.

3. Ni de acuerdo, ni en desacuerdo con este enunciado.

4. Parcialmente de acuerdo con este enunciado.

5. Totalmente de acuerdo con este enunciado.

Validacion del modelo Escala

Universalidad.

1. La metodologia esta disefiada para dar soluciones dirigidas al cumplimiento

de las normativas. 12345

2. La manera en que esta definida y escrita la metodologia es atractiva y viable

para organismos que buscan mejorar Sus procesos. 12345

3. Las mejoras realizadas en la metodologia unificaran los criterios a considerar

en los procesos. 12345
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ANEXO N° 9
Cuestionario de validacion del modelo.
continuacion 2/2

Funcionalidad.

1. La metodologia permite seguir paso a paso las acciones para elaborar, evaluar
y revisar los EIV. 12345
2. Los aspectos contemplados conllevan a beneficios tangibles e intangibles.
12345
3. La metodologia es préctica y puede ser adoptada por otros organismos
oficiales. 12345
Impacto.
1. La metodologia provee de una herramienta que generara alto impacto en el
sistema de gestion. 12345
2. La metodologia conlleva a minimizar los tiempos, mejorar la productividad y
calidad de los procesos. 12345
3. La estandarizacion incidird positivamente en la gestion de la alcaldia.

12345
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