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GRANDES GENERADORES DE VIAJES

Debido a la gran necesidad presente en nuestro medio, especialmente en etapas de
planeamiento, de contar con una sélida herramienta para poder estimar tasas de viajes tanto de
personas como de vehiculos para proyectos de diferentes impactos dentro de la ciudad, se
considerd incluir dentro de este manual algunas guias practicas para poder estimar estos
valores. Cada zona dentro de la ciudad donde se planee utilizar estas metodologias dependen
en gran medida del uso del suelo del sector, de los habitos de los potenciales usuarios y del tipo
de proyecto. Para realizar un manual de este tipo en nuestro medi necesario reali

serie de estudios e investigaciones extensas y co lo cual
documento, por lo tanto se considero i UII‘ los par
Institute of Transportatlon Engmeer.s tad
estimacion de Ios

li ll L
ll’\ ﬁ‘ o ;l'a uanroyecto especifico tiene una gran
d d% fe!!pl ingenieros de transito pueden utilizar informaciéon de

aEs%aE estimar el trafico futuro que tendra cierta via en especial, disefiadores
banistas pueden estimar y dimensionar los accesos a los proyectos, 6 las autoridades
competentes pueden evaluar las implicaciones de cambios de usos del suelo segun la demanda
de usuarios proyectada.

Esta herramienta es de gran utilidad para las oficinas de planeacion local y para los
profesionales involucrados en desarrollo de proyectos. Las necesidades y factores a tener en
cuenta cuando se necesite realizar una estimacion de viajes para un gran generador, son:

e Tasas promedio de crecimiento y/o ecuaciones que representen los valores futuros de
generacion. Si se poseen pocos datos el modelo permite la estimacion de viajes de un
centro generador similar.

e La necesidad de disponer de informacién local para validar el uso de los datos
expuestos en este capitulo, o establecer una nueva tasa de generacion basada en
datos locales.

e El creciente reconocimiento a los recorridos por viaje como un factor significativo en
algunos usos del suelo.

e La continua evolucién de usos del suelo combinados, densidades y otras caracteristicas
propias de cada desarrollo del suelo.

e Las necesidades de estimar una tasa de viajes en un sector especifico antes que el uso
del suelo, su densidad o tipo de desarrollo sea conocido.

e La necesidad de conocer los viajes de camiones generados en un sector dado.
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e La necesidad de la instalacion de un programa especifico de control de la demanda de
transporte y servicios de transito los cuales puedan tener bajo control la cantidad de
viajes.

3.1 PROPOSITO DEL MANUAL DE GENERACION DE VIAJES

El “Trip Generation Handbook” tiene dos propdsitos principales. El primero es brindar un apoyo
y una guia para la correcta utilizacién de la informacion presente en el documento, el segundo
proposito es dar informacién adicional o puntos complementarios relevantes para estimar viajes
en diferentes sitios. Debido a que la idea en este capitulo no es traducir literalmente el manual
norteamericano, este documento se centrara en el segundo propésito.
Los métodos de analisis descritos en ese manual fueron desarrollados para ser en.wdldos c T
facilidad por cualquier profesional del area, siempre -cuando se t Jaun e J&‘
T el
1L

o
sector. WUI e jll
lf = P
e 3.2 SELECC DI EI.“?
i . li ] -

l-]l ‘nd‘! i ;!slld |aJ , una varlable independiente debe definirse como
-ig m ge capaz de describir eI sitio de estudio o la generacién de viajes (por

ocalidades, empleados, unidades de vivienda, etc.). Aqui se presentan, segun cada
uso del suelo, la variable o variables independientes que se consideren como la causa de la
variacion en el numero de viajes realizados.

LR

Es muy importante que durante el desarrollo del analisis se comprenda la definicion de cada
variable independiente potencial para un uso particular del suelo. De presentarse el caso en
que las caracteristicas de la variable independiente no coincidan con las del sector bajo analisis,
debe ser realizado un estudio local de generacién de viajes, para poder tener una informacion
consistente con la realidad.

3.2.1 Seleccion de la Variable (Si hay Varias Alternativas)

Para muchos usos del suelo, las tasas y las ecuaciones de generacion de viajes en vehiculo
disponen de mas de una variable independiente. La correcta eleccion de la variable puede ser
la decisidbn mas importante durante el calculo de generaciéon de viajes. Algunas veces no hay
eleccion posible debido a que la informaciéon disponible para el sitio en estudio cuenta
solamente con una variable independiente.

Cuando se tenga la posibilidad de tener alternativas en la escogencia de la variable, se
recomienda utilizar la que tenga una relaciébn mas directa en la causa de la variacién de los
viajes generados por uso del suelo y con una proyeccion lo mas exacta posible. Los valores de
la desviacion estandar y el coeficiente de correlacion (R?) indican cual es la variable que mejor
se adapta a la regresion. Desviaciones estandar menores o iguales a 110% a la tasa promedio
y valores de R? de 0.75 o mayores, indican una buena aproximacion de la curva de regresion de
la informacién recolectada.
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Es recomendable de igual manera revisar el tamano de la muestra para cada variable
independiente. En caso de presentarse dos variables, con similares caracteristicas y ajustes a
la curva de regresion, se debe elegir la variable que favorezca la proyeccion mas exacta. Si
aun sigue presentandose una gran similitud, se debe elegir la variable que tenga el tamafio de
muestra mas grande.

La variable independiente escogida debe ser estable para un uso del suelo particular y no debe
ser una funcion directa de los actuales inquilinos o usuarios del sector. Esto quiere decir que,
los valores y medidas atribuibles a la variable independiente no deben presentar cambios
dramaticos cuando ocurran cambios en la composicién de los usuarios del sector. Las
caracteristicas fisicas tales como areas y numero de viviendas, entre otras, son preferibles.

Finalmente, se debe recordar que la mejor variable independiente se obtiene por medio de una
toma de informacién primaria y no extraida de informacién secundaria. Por ejen\{ muchas

estimaciones del niumero de trabajadores en un edificio de oficinas se|obtienen en funcién del: l‘"
area construida asumiendo una densidad de personﬂﬁsta aprOX|

|ﬂ1 -
i
la realidad. En tal caso, es preferible tomar comoiw m “ie ll
A LI
L
d 4L

edificio.

e planeamlento, algunas variables independientes deben ser estimadas
basandose en otras variables. Volviendo al ejemplo anterior, la cantidad de empleados de
cierto lugar es estimada generalmente con base al area neta de construccién. Sin embargo, el
area podria no ser la variable mas representativa.

Preferentemente se deben escoger variables independientes que estén directamente
disponibles. Si es necesario realizar una estimacion, el uso de una variable independiente
conocida puede ser valido y mas exacto para aplicar un factor realista y creible con el cual se
pueda generar la variable independiente deseada. Algunas estimaciones pueden basarse en
relaciones verificables y validas aplicables al sitio en consideracién. Siempre es recomendable
revisar tales proyecciones con las estimaciones y demas informacién disponible para llegar a un
consenso y a una informacién sélida, ya que todo el trabajo subsiguiente podria tener que
volverse a realizar si las conversiones y supuestos iniciales no son validos.

3.2.3 Periodo de Analisis

La selecciéon del periodo de tiempo para un estudio de generacidén de viajes esta dado por la
necesidad de determinar el impacto del transito para el cual se esta realizando la estimacion.

Para determinar el impacto del trafico correcto y los resultados requeridos, es necesario revisar
las tasas promedio o las ecuaciones de regresion para diferentes dias y periodos de tiempo con
el fin de determinar cuando se produce el periodo critico de generacién del transito en el sitio de
estudio. También se requiere definir la relacion entre el pico de generacién y los periodos
criticos en la red vial adyacente. El periodo de tiempo que debe analizarse es cuando se
presenta la combinacion en donde la generacion de trafico del sitio y el trafico de la red vial
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adyacente es maxima.

Para la mayoria de los casos, las tasas de generacion o las ecuaciones para los picos de
mafana y tarde sobre la red vial adyacente, pueden ser utilizadas para probar el impacto sobre
la hora pico normal. Sin embargo, algunos usos del suelo no tienen su hora de maxima
demanda en el mismo periodo de la red vial adyacente. Por esta razon, se deben realizar
pruebas y combinaciones entre los volumenes generados y los circulantes por las vias en
horarios diferentes para determinar el periodo de maxima demanda.

3.2.4 Variaciones en el Tiempo

A manera de guia, en la Tabla 3.1, Tabla 3.2, Tabla 3.3 y Tabla 3.4 se muestra informacion
relacionada con la variacion horarla diaria y mensual del trafico encientros corﬁrcialesig

Estados Unidos. Sin embargo, debe notarse que el n ero de est ue provee
(il ilizarda l
lr I [ edls
!r-s se Jl Ilvlldﬂlcf' horaria
plc'jeb

) B4

de informacién no son muy comunes, razén por la cual
informacioén contenida en estas tablas

. la generamon ﬁmaﬁ

fii ale & me‘? se dlrectamente

B i ll - VA FC‘A TRAFICO EN CENTROS COMERC-IALE’S (1)

.'y Promedlo Entre Semana Promedio Sabado

Hora % Trafico Entrante | % Trafico Saliente | % Trafico Entrante | % Trafico Saliente
(24 h) (24 h) (24 h) (24 h)

10:00 — 11:00 7.6 6.5 6.8 5.8
11:00 — 12:00 7.6 8.4 8.8 8.9
12:00 — 13:00 7.6 8.2 9.4 8.8
13:00 — 14:00 6.9 7.5 10.0 10.1
14:00 — 15:00 9.0 7.8 9.7 8.4
15:00 — 1600 9.6 9.5 10.3 9.6
16:00 — 17:00 9.7 10.4 10.7 10.7
17:00 — 18:00 10.3 11.0 9.4 8.7
18:00 — 19:00 7.4 8.3 7.3 8.3
19:00 — 20:00 54 53 5.0 57
20:00 — 21:00 4.2 4.3 3.2 3.9
21:00 — 22:00 1.9 1.8 2.0 3.3

Nota: Debajo de 9.290 m? de area neta utilizada

Fuente: Manual de Generacion de Viajes
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TABLA 3.2. VARIACION HORARIA DEL TRAFICO EN CENTROS COMERCIALES (2)

Nota: Debajo de 27.870 m’ de &rea neta utlllzadg__

Fuente:

" “”ﬂw

RAF.O EN%E

¥oli

NTROS COMERCIALES

Promedio Entre Semana Promedio Sabado Promedio Domingo
Hora % Trafico % Trafico % Trafico % Trafico % Trafico % Trafico
Entrante (24 h) | Saliente (24 h) | Entrante (24 h) | Saliente (24 h) | Entrante (24 h) | Saliente (24 h)

10:00 — 11:00 7.5 3.7 8.3 4.3 3.5 1.7
11:00 — 12:00 8.6 5.9 10.9 6.9 9.4 3.5
12:00 — 13:00 9.5 7.9 11.9 8.9 15.3 6.3
13:00 — 14:00 8.7 8.2 12.5 10.4 17.3 11.0
14:00 — 15:00 7.9 8.8 12.4 12.0 16.4 14.4
15:00 — 1600 7.7 8.9 11.2 12.9 13.8 16.2
16:00 — 17:00 8.2 9.1 9.2 134 9.8 16.8
17:00 — 18:00 8.3 9.5 5.2 12.7 5.5 15.7
18:00 — 19:00 7.8 7.7 2.9 8.0 2.2 6.1
19:00 — 20:00 8.4 7.0 1.9
20:00 — 21:00 4.7 7.7 1.4
21:00 — 22:00 1.8 9.1 2.6 0

e Area Neta Area Neta Centros de
o (<9, 290 m ) (<27,870 m ) (> 27,870 mz) Descuento
45.2 65.4 77.4 82.1
Lunes 97.3 96.8 96.8 95.1
Martes 92.9 103.1 97.1 91.4
Miércoles 92.7 99.1 93.6 94.8
Jueves 98.2 85.3 97.1 99.5
Viernes 118.9 108.7 115.4 119.2
Sabado 128.5 113.4 128.0 151.0
Tamafho de Muestra 6 8 17 2
Nota: Porcentaje del volumen promedio entre semana
Fuente: Manual de Generacion de Viajes
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TABLA 3.4. VARIACION MENSUAL DEL TRAFICO EN CENTROS COMERCIALES

Mes Porcentaje (%)

Enero 85.3

Febrero 78.1

Marzo 92.0

Abril 93.2

Mayo 105.4

Junio 106.0

Julio 100.8

Agosto 102.1

Septiembre 94.8 -

Octubre 98.9 -

Noviembre —-101 5 ! o N ae 4!}

D|C|embre l' % l ll y

sk THHHLLS
TLLLL

A GENERACION DE VIAJES

y
-' La dlflcultad que se debe enfrentar en un estudio de este tipo es realizar una razonable y

responsable estimacién de los viajes generados para unas condiciones particulares dadas.

Se debe hacer énfasis en que la seleccién de tasas o ecuaciones deben estar en coordinacion
con los datos de las instituciones locales, o de ser posible, que simplemente sean emitidas por
ellas. En algunas zonas, podria obligarse a utilizar la ecuacién de regresién si ésta esta
disponible. Sin embargo, una aproximaciéon basada en informaciéon consistente y de primera
mano se recomienda sobre un valor basado en una politica arbitraria, debido a que éste es
sensible a la calidad de los datos y por lo tanto es probable que tenga un mayor grado de
exactitud.

3.3.1 Informacién Disponible

La informacién presentada en el “Trip Generation Handbook” muestra varios tipos de analisis
para la generacién de viajes para cada combinacion de usos del suelo, variable independiente y
periodo de analisis.

3.3.1.1 Gréaficos de Datos

La forma mas elemental de mostrar la informacion disponible es graficar los viajes realizados
contra la variable independiente relacionada con cada estudio u observacion individual. Estos
graficos pueden realizarse siempre y cuando se dispongan de al menos dos datos.
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3.3.1.2 Tasas Promedio

Esta tasa esta definida como el numero de viajes realizados por unidad de la variable
independiente. La tasa simplemente asume una relacion lineal entre los viajes realizados y la
variable independiente, cuya pendiente es igual a la tasa y cuya curva pasa por el origen.

La desviacion estandar (dada cuando hay mas de tres puntos) es una medida de la dispersion
de los puntos alrededor de su media. Como se sabe, a menor dispersion, la desviacion
estandar también es menor.

3.3.1.3 Ecuaciones de Regresion

.

Un analisis de regresion es una herramienta que permite obtener cuaC|on Ia‘:uajef e
una curva que es la que mejor se ajusta a los datowta relaciéon

s
realizados y la variable independiente r C|onada S iiﬂi
El coeficiente de correlacion (R?)es u r' E Ht!ﬂt!ﬂm
. curva. 'a I n el icados por la
.é la E clw w por Eemﬂo un R? de 0.64 indica que el
l-]lM !!oﬂjew ajes es considerado por la variacion en la variable
L e

b |

t%to un valor de R? que tienda a 1.0, significa que la relacién entre las
es mas pequena y exacta.

3.3.2 Elementos de Inicio

Las aproximaciones recomendadas para estimar viajes generados, se basan en los siguientes
elementos.

e Cuando exista informacién disponible suficiente (de mas de 20 puntos) y se disponga
de una curva y ecuacion de regresion, lo recomendable es utilizarlas. Una ecuacioén de
regresion con un valor de R? de al menos 0.75 es aceptable, ya que indica un buen
nivel de correlacion entre las variables. Por la misma razén, una tasa promedio se
acepta cuando la desviacion estandar es menor o igual a 110% de la tasa promedio
medida.

o El valor de la variable independiente del sitio de estudio debe encontrarse dentro del
rango de datos tomados, ya sea que se quiera utilizar la ecuacion o la tasa. De otra
manera, debe recolectarse informacion local.

e El numero de viajes determinados por la ecuacion o por la tasa, también debera
encontrarse dentro del rango de los puntos de referencia encontrados durante el
estudio de los valores de la variable independiente. De no presentarse esta condicion,
también se debe recurrir a la informacion local.
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A continuacioén, se muestra una especie de lista de chequeo que permite elegir entre cualquiera
de los elementos descritos anteriormente.

e Se debe utilizar la ecuacién cuando:
= La ecuacién esta dada.
= La variable independiente se encuentra dentro de los rangos permitidos.
= Cuando se dispone de al menos 20 datos de informacion.
= O cuando R?20.75 y la desviacién estandar > 110%.
e Se debe utilizar la tasa promedio cuando:
= Existen al menos tres datos de informacion.

= La variable independiente esta dentro del rango de la in rr'amon

= R?<0.75 0 no se dispone ecuaC|on=mgie.01.. l'“

* Latasa promedlo s&enc ﬂEri aﬁ i I

dos datos Preferiblemente cuando se tengan

La varlable independiente se sale del rango de los datos de la informacion.

» Cuando ni la tasa promedio ni la curva ajustada se encuentran dentro del rango de
datos.

3.4 REALIZAR UN ESTUDIO DE GENERACION DE VIAJES

En un medio local se pueden llevar a cabo desarrollos de sus propios estudios de generacién
de viajes para validar o no las tasas y ecuaciones descritas en el “Trip Generation Handbook” a
ese medio en particular. Se pueden establecer también valores locales que reflejen las
caracteristicas Unicas de la zona o para usos del suelo que no estén contemplados dentro del
“Trip Generation Handbook”.

Para ser consistentes con lo que el Institute of Transportation Engineers tiene homologado, los
estudios locales deben seguir unos procedimientos descritos posteriormente. Sin embargo,
también se reconoce que en muchas zonas pueden presentarse procesos hechos a su medida
que cubran unas necesidades muy especificas de la comunidad y de las caracteristicas
particulares de la zona.

3.4.1 Justificacion del Estudio

El objetivo general de un estudio de generacion de viajes es recolectar y analizar informacion de
la relacion entre los viajes realizados y las caracteristicas de los sitios para un uso del suelo
dado.
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Antes de iniciar el estudio, se debe identificar un objetivo especifico, el cual sera de gran ayuda
para identificar las caracteristicas de las zonas, la informacién a recolectar, el nimero de
lugares a evaluar y la forma en que el analisis se debe llevar a cabo. Debido a que en este
capitulo no se incluira la base de datos del “Trip Generation Handbook”, se recomienda tomar
informacién de campo (si no se tiene acceso a la base de datos). Sin embargo, a continuacion
se hara una breve descripcién de las recomendaciones planteadas por el “Trip Generation
Handbook” y donde es necesaria la recoleccion de informacion local.

e Si la descripcion del lugar de estudio no se encuentra dentro de la clasificacién de usos
del suelo del “Trip Generation Handbook”, es necesario recolectar informacion local y
establecer valores locales.

e Si el sitio de estudio se encuentra dentro de un sector céntrico, esta servido por una
cantidad importante de transporte publico o existe una demanda extensiva de
transporte. - = Ea ‘.

W“f'°'e“e£iitﬁg:,1;:,‘?.p!@l id

l%M Iu perceptlblemente diferente a los lugares

w o“f acion.
i se requiere establecer tasas de viajes caracteristicas y propias de un uso del suelo

en particular.

e Sino se dispone de una canti

SI Ias curvas y ecuampnm

3.4.2 Diseiio de un Estudio de Generacion de Viajes

El disefio de un estudio de generacion de viajes debera incluir la descripcion del uso del suelo a
ser examinado, el numero de sitios de observacion, la selecciéon de los lugares mas apropiados,
el periodo del analisis, informacion de la variable independiente y metodologias para los aforos
de transito.

En un estudio local de planeamiento, la informacién disponible a partir de estudios similares en
sectores similares, puede ser de gran ayuda para determinar puntos que puedan ayudar a
identificar los resultados que se esperan. De esta manera, si ya existe informacién secundaria
validada, puede ser posible reducir la cantidad de informacion que en un principio necesitaba
ser recolectada.

3.4.2.1 Seleccion del Uso del Suelo

En cualquier caso, los estudios de generacién de viajes deben considerar obtener informacion
relacionada al uso del suelo, especialmente para usos muy especificos 0 usos compartidos.

En algunos sectores existen usos del suelo con caracteristicas muy especificas, pueden
presentarse otros con informacién secundaria muy pobre y escasa, o con el tiempo, el uso
puede haber cambiado. Por lo tanto para realizar el estudio es necesario tener en cuenta todos
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los anteriores elementos.
3.4.2.2 Tamafo de la Muestra

Un tamafo de muestra suficiente y representativo es necesario para obtener conclusiones
validas dentro del estudio. Sin embargo, complejos métodos estadisticos han sido establecidos
para determinar el numero de lugares que deben ser estudiados para poder obtener resultados
de generacion de viajes estadisticamente significativos. En realidad, la generacién de viajes
esta influenciada por mas de una o dos variables independientes. Como resultado de esto, la
variacion de resultados en lugares individuales respecto al promedio general de la tasa o0 a la
curva de regresion es frecuente. La practica comun en la planeacion del transito ha sido tomar
informacion directa en tres a cinco lugares los cuales realmente reflejen la poblaciériotal.

. s e . i ‘s .

Si durante el analisis se intenta establecer una tﬂﬁa local de Jeramon..da 5!‘
. . E .

recomienda que por lo menos se examinen tres lu ref e

cinco puntos ya que entre mas lugares se min

-
e eren
3!0! !ely a Iiﬂ
los datos no relacionados y.que la i 6 rlc use'('ﬂﬁ imiento
i . general, las rest t n r se udien la cantidad
i “ G que se desea es validar la informacion presente
n el “Tri r K” para darle un uso local, se recomienda que como minimo se
¥ ma de informacion
.'V ‘wwe oma de informacio

3.4.2.3 Seleccidén del Sitio

«Q

La seleccién del lugar es un punto critico para lograr una tasa de generacién de viajes
representativa y consistente. Una falla en esta seleccion puede conducir a errores en la
estimacion de estos valores o a subestimar o sobreestimar los viajes generados en el sector.

Como criterios para identificar estos sitios, se sugiere lo siguiente:

e La informaciébn debe ser transferible, sin embargo, es importante que tanto la
informacién de viajes y las caracteristicas de la zona sean representativas del uso del
suelo analizado. Esto incluye tamafio y mezcla de componentes de desarrollos y
ubicacién geografica respecto a la red vial y a la zona.

e El lugar debe tener una ocupacién razonablemente completa (de al menos 85%) y ser
econdmicamente saludable.

e Debe tener por lo menos dos afios de estar establecido y localizado en un area
consolidada que represente las caracteristicas de un desarrollo exitoso.

e Lainformacion que describe la variable independiente debe estar disponible.

e El lugar se debe seleccionar con base en la habilidad de poder obtener una generacion
de viajes e identificacion de caracteristicas del desarrollo lo mas exacto posible.
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e Debe ser posible aislar el lugar para propésitos de toma de informacion:

= No debe haber zonas compartidas de parqueo (excepto cuando estas zonas son
facilmente identificables).

= No debe existir calzadas compartidas (excepto cuando estos elementos sean
facilmente identificables).

= Capacidad limitada para los peatones que caminen dentro del lugar y que vengan
de zonas cercanas.

= Disponibilidad limitada del uso vehicular, cuando no se pueda identificar el numero
de usuarios de los vehiculos.

= No debe haber presencia de trafico de largos recorridos que atraviesen Ia zona.

e Debe existir un nimero limitado de vias ( ara Ia faC|I|dad del '90 ‘_ _ . 4!
l P

HEE ‘Al

en !-m leé'bec:lalmente proyectos

.

E2giey

e Se deben tomar medidas para ﬁ contar do

e Preferiblemente el s],i_Q

.

R e
u ” !cmon-de-lal:/arlable Independiente

Para un nuevo uso del suelo que se vaya a analizar, una o mas variables independientes
apropiadas necesitan ser identificadas, medidas y analizadas. Cuando se haya identificado una
variable potencial, se debe tener en cuenta que:

ﬂl

e La informacién para la variable independiente debe estar disponible, tanto para el sitio
en estudio como para cualquier desarrollo potencial, para el uso del suelo dado, asi
como para cada estimacion de viajes deseada.

e El numero de viajes generados debe estar influenciado de una manera légica por la
variable independiente. La correlaciéon no es lo mismo que causalidad.

e La informacion del lugar debe ser precisa, tanto para los sitios donde se recolecto la
informacién como para las zonas de futuros desarrollos.

e Las variables de Ilugares similares deben proporcionarse directamente y no
simplemente estimarse de una variable diferente. Por ejemplo, el numero de
empleados de cierto lugar puede aparecer como una variable independiente valida,
pero no puede ser utilizada si este valor es derivado por factores relacionados con otra
variable independiente, como el area neta del sitio.

Cuando se presenten dudas acerca de cual variable puede ser la mas apropiada, se deben
revisar usos del suelo similares donde existan datos estables y las tasas y ecuaciones sean
mas consistentes. Las variables independientes tipicas incluyen nimeros de empleados, areas
netas, areas de arrendamiento, nimero de habitaciones ocupadas y unidades de vivienda. Es
importante que la definicion de una variable independiente sea consistente con la informacién
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disponible.

En general, es recomendable y practico que la informaciéon sea recolectada y analizada para
tantas variables potenciales como se pueda.

3.4.2.5 Requisitos de Informacion

Las estimaciones de generacion de viajes estdn basadas en el desarrollo de caracteristicas que

son utilizadas como variables independientes. Esto normalmente requiere de la coordinacion
conjunta con los responsables de los proyectos y desarrollos de la zona, con el fin de tener una
disponibilidad de una informacién mas precisa en sus caracteristicas fisicas. Por ejemplo, no es
suficiente hacer un inventario de unidades de vivienda o de areas utilizadas. Una recoleccién

de informacién de areas efectivas utilizadas seria necesario. El espaC| ocupado rI)resenta Ii -‘l
porcion de la zona que actualmente esta generando vi es - o m RS 7Y,
siendo utilizada y no smplemeu.t.e

cIaS|f|caC|ones el suelo, n !lg th' practlca
u n cio d|C|claIe ; no los utilizan en algunos
iﬂéﬁm mMeHtv-

c; un g%tud‘o de dlseno es necesario decidir si se incluyen consideraciones

n S aI uso del transito, acumulaciones de estacionamientos y ocupacién vehicular. Si
estos elementos no son considerados como factores dentro del analisis, es necesario recolectar
informacién en campo.

Se debe evaluar cuidadosamente un_area ocupa

B,

Y

ﬂl

3.4.2.6 Periodos de Analisis

Las zonas generadoras de trafico deben ser aforadas y de ser posible durante de siete dias
para determinar con mayor exactitud, los lugares generadores de trafico y volimenes criticos
(entre semana y fin de semana). Se recomienda realizar aforos vehiculares durante 24 horas al
dia en sitios donde no se disponga de informacion secundaria que de pautas acerca del
comportamiento normal del sector.

Los aforos manuales de trafico pueden realizarse como minimo durante dos horas en los
periodos de maxima demanda en cada parte del dia, segun la configuracién del trafico y de los
horarios de los generadores de la zona.

En muchos casos, la temporada del afio es importante, la generacion de trafico para usos del
suelo con poca o ninguna variabilidad durante el afio puede ser aforada en dias promedio.
Zonas comerciales y usos recreativos pueden presentar una alta variacion segun la época del
ano.

Se debe tener mucho cuidado y evitar la realizacion de aforos durante eventos especiales, dias
festivos, construccion de obras, mal clima, entre otros, ya que estas condiciones pueden afectar
significativamente el resultado final del estudio. El periodo de tiempo del andlisis debe cubrir
suficientemente el horario de actividades tipica del sector, a menos que especificamente el
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objeto del estudio pida lo contrario.

3.4.3 Estimacion de Tasas y Ecuaciones

Al establecer una tasa o ecuacion basada en informacion local, el paso a seguir es decidir entre
la tasa de calculo de viajes o la ecuacion como el factor local de estimacion de viajes. Estos
factores deben ser basados en informacion cuidadosamente tomada y satisfaciendo los criterios
estadisticos.

La documentacion local de generacion de viajes debe tener claramente definidos sus
ecuaciones y tasas, debera especificar en cuales situaciones aplica y en cuales no, ademas de
presentar informacién acerca del sito especifico de aplicacion.

A

ud
3.4.4 Validaciéon de Tasas y Ecuacmnes para el Local ""“ ‘.‘ W‘

l pl"m

La validacion de tasas y ecuamqm 1‘ en l

de un so e tar a referente a
blﬁe' nall de esa |nformaC|on local y de ser

e strlo )!umt “Tnp Generation Handbook”, si esta disponible.

!)l!dygeneramon de V|ajes puede ser considerada valida para un entorno

Ic do:

o La tasa de generacion de viajes para cada lugar estudiado esta dentro una desviacion
estandar de una tasa de generacion.

e De todos los sitios estudiados, al menos uno tiene una mayor (o menor) tasa o ecuacion
que la del promedio general; o todos los viajes generados en los sitios estudiados
tienen una variacién maxima del 15% de la tasa de generacién promedio.

e El sentido comun derivado de un estudio local de generacion de viajes indica que la
informacioén recolectada es valida para una aplicacién local.

Si la informacién local no cumple con estos criterios, el desarrollo de una nueva tasa o ecuacion
de generacion de viajes debe ser considerada.

3.4.5 Combinaciéon de Generacién de Viajes e Informacion Local

Si la informacién disponible para un uso del suelo particular es relativamente pequefia (entre
nueve o menos puntos), el proyecto debe considerar combinar las bases de datos nacionales y
locales disponibles para crear una tasa consolidada de generacion de viajes. Esta combinacion
de informacién se recomienda cuando los valores del promedio nacional son relativamente
similares a los locales (cerca del 15%).

El siguiente procedimiento muestra la forma correcta de mezclar la informacién local y nacional
y puede ser utilizado para cualquier uso del suelo, periodo de tiempo y variable independiente.
Es valido aclarar que este método de combinacion de informaciéon no permite un calculo exacto
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de la desviacién estandar o de una ecuacion de regresion debido a la indisponibilidad de puntos
exactos de referencia.

La ecuacién basica para calcular una combinacién promedio es:

Z viajes _realizados(NAL) + Z viajes Realizados(LOCAL)
Z var_independiente(NAL) + z var_independiente(LOCAL)

Tasa combinada =

(promedio general de tasas de viajes) x (valor promedio de la variable

2 viajes realizados (NAL) = independiente) x (numero de estudios)

2 var. independiente (NAL) =  (valor promedio de las variables independientes) x (nUmero de estudios)
Los otros parametros deben estimarse con base en la informacién lo I' - b‘f
—‘i
A continuacién se presenta un ejempl e apllcaC| l “e l
informacioén es conocida: ‘ I L
|

Area Neta (m?)

A B

:Lsci‘i‘ii Ot wkima,, N

y 10.000 14.864

.k 7.000 17.651

Lugar 3 9.000 12.542
Total 26.000 45.057

De la Figura 3.1

Promedio medido de tasas de viaje = 506,6
Valor promedio de la variable independiente = 14.286
Numero de estudios = 9

El valor promedio de las tasas de viaje para tres sitios nuevos es 577,05 viajes por cada 1.000
m?, el cual es 14% mayor que la tasa de generacién de viajes dada por la Figura 3.1.

2 viajes realizados (NAL) 506,6 x 45 x 9 = 205.173

2 var. independiente (NAL) = 45 x 9 =405
2 var. independiente (LOCAL) = 45 (por cada 1.000 m2)
2 viajes realizados (LOCAL) = 26.000
Tasa combinada = 205.173 + 26.000 _ 513,7
405 + 45

La nueva tasa promedio es 513,7 viajes entre semana por cada 1.000 m? de area neta.
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del Transito y Transporte

FIGURA 3.1. VIAJES GENERADOS GRANDES SUPERFICIES (ENTRE SEMANA)
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....... Tasa Promedio ——— Curva Tendencia

Ecuacién Regresion: Vj = 0.6417X - 1930.26 R?=0.55
Tasa Promedio = 506.6

Nuamero de Estudios: 9

Promedio Area Bruta: 14,286 m?

Distribucion Direccional: 50% entra - 50% sale

Fuente: Manual de Generacion de Viajes

3.5 TIPOS DE VIAJES

Las tasas y ecuaciones de generacion de viajes contenidas son deducidas de acuerdo con la

recopilacion de informacion de trafico generado por sitios individuales.

Estas tasas y

ecuaciones representan vehiculos entrando y saliendo de un sitio especifico a través de sus
vias de acceso. Por estas razones, los volumenes son apropiados para determinar el trafico
total que se puede alojar en las vias de acceso del generador.

Hay casos sin embargo, cuando el numero total de viajes generados por un sitio es diferente a
la cantidad de trafico nuevo agregado a la red vial por el generador. Por ejemplo, los centros de
comercio y servicios como centros comerciales, restaurantes, bancos, estaciones de servicio y
mercados pequefios, generalmente se ubican sobre o alrededor de las vias de mayor ocupacién
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con el fin de atraer el publico que circula en la calle. Estos sitios atraen una porcién de sus
viajes del trafico que pasa sobre la via y el cual tiene un origen y un destino ultimo determinado.
Estos tipos de viajes pueden no adicionar nuevo trafico a la red vial existente.

El desplazamiento puede ser analizado en dos categorias: los que son viajes de paso y los que
no lo son. En algunas aplicaciones de estudios de impacto del trafico, es necesario subdividir
los viajes que no son de paso en viajes primarios y viajes desviados.

Los viajes de paso tienen inicialmente definido un origen y un destino primario y son los que
realizan paradas intermedias sobre su recorrido sin un desvio de la ruta inicial. Estos viajes de

paso son atraidos del trafico que pasa por la red vial adyacente al sitio y que a su vez ofrece un
acceso directo al generador. Los viajes de paso no se desvian de otro camino, ni involucran un
desvio de ruta con el fin de ingresar al sitio generador.

Los viajes que no son de paso son simplemente todos Ios viajes ge_gr os por el "tIO ue
correspondan a la categoria de viajes de paso. Es rmlno se u e&é
los viajes desviados no se cuentan por ﬂparado de lz I

Los viajes primarios son realiza Osit iﬁiﬁl !
—=que la parada mﬁ o a razon I V|aje
. gene

i rado!y enormente regresa al origen
l-]l = i o compras — casa, es un conjunto de viaje primario.
|| ‘? 503‘ son V|aJes atraidos del volumen de trafico de vias cercanas al sitio
-' erador, pero que requieren un desvio hacia otra via que permita el acceso al sitio. Estos

viajes pueden circular por las vias principales cercanas al sito, pero que no ofrecen un acceso
directo al sitio. Estos viajes adicionan trafico a las vias adyacentes al sitio, pero no lo hacen
sobre las rutas principales de la zona. Tanto los viajes desviados como los de paso, pueden
formar parte de una cadena de viajes con multiples paradas.

3.6 ASIGNACION DE TRAFICO GENERADO

En este ejemplo, los objetivos son estimar el nimero de nuevos viajes adicionados al volumen
vehicular circulante por la red vial adyacente a un proyecto de un centro comercial de 83.884 m?
de area neta arrendable, y determinar los movimientos direccionales en la via de acceso al
proyecto. Tal como se muestra en la Figura 3.3 (A), el trafico proyectado que circula por una
via adyacente al centro comercial, durante la hora pico de la tarde, es de 1200 vh/h en ambas
direcciones. Por otro lado, segun la Figura 3.2, se estim6 que el centro comercial genera 2000
viajes durante esa misma hora de maxima demanda.

Viajes _Generados =1,242.1* Ln(53,884) —11,529 ~ 2,000

Una valoracioén previa de la configuracion de los estacionamientos y de los puntos de acceso
del centro comercial indica que aproximadamente el 20% del trafico generado circulara por la
via de acceso. De esta manera, el volumen vehicular que circula por esta via se estima en 400
viajes en la hora pico (20% de 2000 viajes). En este ejemplo y segun la Figura 3.2, se tiene que
el 48% entra y el 52% sale del centro comercial, tal como se observa en la Figura 3.3 (B).
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FIGURA 3.2. VIAJES GENERADOS POR CENTROS COMERCIALES
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Vj = 1,242.1Ln(X) - 11,529

Ecuacion Regresion: R?=0.56
Tasa Promedio = 37.4

Ndamero de Estudios: 401

Promedio Area Bruta: 49,650 m?

Distribucion Direccional: 48% entra - 52% sale

Nota: La informacion presentada en la figura aplica para un dia entre semana tipico y con una hora pico entre las 4:00 y 6:00 de la
tarde

Fuente: Manual de Generacion de Viajes

De informacion recolectada en otros centros comerciales, para este ejemplo se supone que
cerca del 15% del volumen vehicular que circula por la via de acceso corresponde a viajes de
paso. Por lo tanto, de los 60 vehiculos catalogados como viajes de paso (400x0.15), 29
vehiculos entran y 31salen del sitio generador.

La distribucién asumida para los viajes que no son de paso, es mostrada en la Figura 3.3 (C).
Estos valores se basan en el conocimiento local de los patrones esperados de viajes para viajes
primarios y desviados desde y hacia el centro comercial. En este caso, el 80% de los viajes que
no son de paso se espera que lleguen del oriente y vuelvan al oriente después de realizar el
viaje al centro comercial.
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La distribucién de los viajes de paso esta basada en el volumen vehicular circulante por la via,
tal como se muestra en la Figura 3.3 (D). Debido a que el 83% del trafico que pasa viene del
oriente (1000 de 1200 vehiculos mostrados en la Figura 3.3 (A)), se asume que este porcentaje
llegara de la misma manera del oriente y continuara su viaje hacia el occidente.

La asignacion de los viajes generados por el proyecto que no son de paso, se muestra en la
Figura 3.3 (E). El numero total de viajes que no son de paso y cuyo destino es el centro
comercial es de 163 (192 en total menos 29 que entran de los que pasan de largo, tal como se
ve en la Figura 3.3 (B)). Se espera que el 80% (132) de los viajes llegan del oriente y regresen
al oriente.

La asignacion de los viajes de paso se muestra en la Figura 3.3 (F). Veintinueve de estos
viajes, 83% (29) llegan del oriente y continian hacia el occidente. De la misma manera, 17%

(5) llegan desde el occidente y salen hacia el oriente. Es valido aclarar que el calculo también
muestra las reducciones estimadas de los viajes directos mlentras s V|ajes e_pﬁar‘l; ud
lugar giran hacia la nueva via. Por ejemplo, el v n eneln l

occidental) de 26 vehiculos causa u reducmonirir
sah[n‘t’ll\% l!e acceso aI centro
sto vanFés son simplemente la suma de los

-!L La as

cantidad. ‘ “-

’,—I(ﬂl V|ajes que no son de paso generados por el sitio (Figura
paso ‘generados por el centro comercial (Figura 3.3 (F)). Se observa que
rafico que pasa derecho en ambas direcciones sobre la via principal se reduce debido al
resultado del analisis de los viajes de paso.

-i'r'
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FIGURA 3.3. APLICACION DE ASIGNACION DE TRAFICO
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| | I | | L 29 x 0.83=24 vh/h
35 vh/h 142 vhih 163 x 0.80=132 vh/h 26 vh/h 5 vh/h <4— -26 vh/h
163 x 0.20=31 vh/h —T 29 x0.17=5 vhih —T
-5 vh/h —p

G. Voliimenes Finales

208 vh/h l T 192 vh/h

<J |—> T— 156 vh/h

61 vh/h 147 vh/h 974 vh/h

36 vh/h _T

195 vh/h =—p

Fuente: Adaptacién del Manual de Generacion de Viajes
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3.7 LIMITACIONES DE LA METODOLOGIA

Debido a la cantidad limitada de informacién disponible acerca de los viajes de paso y a la
inherente variabilidad de las caracteristicas de los diferentes sitios estudiados, aun es muy dificil
obtener indices de correlacion altos. Los analisis de este tipo de viajes han procurado
relacionar porcentajes de viajes de paso (el porcentaje del numero total de viajes generados por
un sitio) con elementos caracteristicos de sitios desarrollados (como area neta utilizada, sillas
en un restaurante o islas de atencion en una estacién de servicio). Las limitaciones presentes
en algunos resultados para algunos usos del suelo muestran que esta correlacion puede ser
realzada incluyendo la magnitud del trafico que circula y pasa por el sitio y por la red vial
adyacente.

ad|C|onan

%Jﬁv

Los viajes desviados son claramente diferentes de los viajes de paso. Los prlmerc?

viajes a la red vial aledafia del sitio propuesto, pero no pueden |'onar V|aJe
principales cercanas. Los viajes desviados son g Imente los Cil
De esta manera, este tipo de viajes ebe ser tr
primarios, a menos que las treﬁ l
s r

S|endo anallza

ndela orrlente veh|cular circulante, pero siempre deben ser
| imientos de la via del sitio. En analisis de trafico, la suma de los volimenes
iculares debe ser igual al trafico total generado por el sitio. Los viajes de paso no se deben
incluir en los volumenes vehiculares que pasan directo a través del punto de acceso al sitio de
estudio. Las metodologias mas comunes para determinar el impacto del trafico en sitios de
desarrollo, tipicamente requieren que los viajes desviados sean incluidos como viajes
adicionales dentro de los limites de impacto de estudios locales.

jes esviados

3.8 ESTIMACIONES DE VIAJES DE PASO

Para realizar un analisis de estimacion de viajes, se debe recolectar informacion de campo
acerca del comportamiento de los viajes de paso. Estos estudios se deben realizar en sitios
desarrollados y similares a donde se quiere aplicar el estudio y de ser posible, en la misma red
vial.

Si una vez analizada la informacion recolectada, ésta proporciona una curva de tendencia y una
ecuacion de regresion, debe utilizarse ésta ultima como punto de partida para estimar la
generacion de viajes. Se debe entonces, poner atencién a la dispersion de los datos y al
tamario de la muestra de la variable independiente.

Si no es posible obtener una ecuacién de regresion, la tasa promedio derivada de la informacién
de viajes de paso presentada en el numeral 3.7 debe considerarse como punto de partida para
estimar la cantidad de viajes generados si los criterios siguientes son resueltos:

e |La muestra debe tener tres o mas datos.

e El tamafo del desarrollo propuesto (en términos de la unidad de medida de la variable
independiente), esta dentro de los rangos de la informacion.
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Durante la realizacién del analisis se debe reconocer que los resultados de paso examinados se
deben presentar en tablas y figuras a pesar del tamano de la muestra utilizada. También se
debe tener en cuenta su efecto en un potencial error en la estimacion de los viajes de paso para
un sitio dado.

3.9 TOMA DE INFORMACION

La realizacién de estudios adicionales aun es necesaria en todas las categorias de usos del
suelo caracterizadas por un numero significativo de viajes de paso. Los ingenieros de transito
deben promover la recoleccion y poner a consideracion la informacién de estos
comportamientos para esos usos. Estos estudios adicionales ayudaran en el futuro para refinar
y depurar los procedimientos de estimacion de estos viajes y permitirén proyecciones mas

precisas. - ‘.l iy

A continuacién se describe la |nformaC|o necesarla reahz m rlg n‘ll
viajes de paso, variables independie enC| e. l ﬂl
recopilacion de mformg,mo cqﬁ Vlaj t

SR, reﬁmﬂ
1

¥d!€ ‘!aso”

El nimero de encuestas minimo “de paso” que se deben realizar, debe estar de acuerdo con la
informacién mostrada en la Tabla 3.5. Por ejemplo, para un 95% de nivel de confianza y un
error maximo del 10%, un estudio de un centro comercial requerira como minimo 96 entrevistas
validas si se espera que el porcentaje de viajes de paso sea 50. Si por el contrario, la
expectativa de viajes es de 20%, la muestra minima sera de 61 entrevistas validas.

TABLA 3.5. TAMANO DE MUESTRA MiNIMA PARA ENCUESTAS “DE PASO”

Maximo Error en la Porcentaje Esperado en los Viajes de Paso
Media 20% 30% 40% 50% 60% 70% | Desconocido
10% 61 81 92 96 92 81 96
15% 27 36 41 43 41 36 43

Nota: Estos datos son para un 95% de nivel de confianza

Fuente: Manual de Generacion de Viajes

Es recomendable que las encuestas sean realizadas en diferentes lugares del sitio de estudio,
con el objeto de no favorecer un acceso o area del lugar sobre otro. Si en diferentes accesos
se presentan porcentajes significativamente diferentes de los resultados, la muestra minima de
entrevistas debe realizarse para cada uno.
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3.9.2 Medios para Encuestas

Un cuestionario de ejemplo para realizar la encuesta “de paso” se muestra en la Figura 3.4. Los
encuestadores deben abordar personas que se encuentren saliendo del sitio de estudio. Los
conductores pueden ser encuestados rapidamente mientras caminan hacia su vehiculo o por
ejemplo, una estacidén de encuestas puede ubicarse cerca de la salida de un estacionamiento.

Un respuesta afirmativa a la pregunta 2 del formulario de la Figura 3.4 puede considerar como
un viaje primario. Una respuesta afirmativa en la pregunta 3 puede considerarse como un viaje
de paso. El resto de viajes se deben considerar como viajes atraidos o desviados.

3.9.3 Envio de Informacion

Los resultados de las encuestas de viajes de paso
viajes del sitio) deben ser resumidos e un formula

.como la |nf

reporte que presente |nforma0|on I sit T nl
n— referencia mvalu deb cIu

l"]l ‘ﬂ'tﬁ r! Umet.poht%a eTc de desarrollo

‘ w i6n de IJSMI Selo (centro comercial, bancos, restaurantes, etc.).
.'7 chay dia de las encuestas.

o Periodo de tiempo en el que se realizaron las encuestas.
¢ Numero de encuestas realizadas.

e Volumen vehicular sobre las vias adyacentes que brinden acceso parcial o total al sitio
de estudio.

e Tamano del desarrollo medido en las mismas unidades en las que se especificd la
generacion de viajes.

e Tamano del desarrollo en términos de otras variables independientes que pueden ser
recolectadas y proyectadas y que puedan ser correlacionadas con la realizacion de
viajes de paso.
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FIGURA 3.4. CUESTIONARIO DE MUESTRA

Cuestionario Generacion de Viajes

Fecha: (D.M.A.) Hora Inicio: o Hoja:
Localizacio6n:

Dia: Hora Final: De:

P4. Si dijo no a P3, quél
distancia fuera de su rutq

P2. Se dirige  Ud.

directamente de vuelta al P3.  Habria manejado  por

P1. Donde empezd su

Hora viaje inmediatamente antes| . este sector si no tuviera que X
o lugar de origen de este| p habitual tuvo que recorren

de llegar a este sitio? e haber parado aqui? .

viaje? para llegar hasta aqui?
a. Casa
b. Trabajo S. Si (fin de la encuesta) |S. Si (fin de la encuesta)
c. Otro comercio N. No N. No
d. Otro

& nd
i = a .4!} ur
y .

srraxiiniiflel

<J

Observaciones:
NOMBRE: INOMBRE:
FIRMA: FIRVA:
CARGO: CARGO:
FECHA: FECHA:
ELABORO REVISO

Fuente: Manual de Generacion de Viajes

L lC&M 323 Tomo Ill. Estudios de Transito
- Grandes Generadores de Viajes



~_‘v;~~¢|~\.%

'sa.x

ALCALDIA MAYOR
DE BOGOTA D.C.

Secretaria
TRANSITO Y TRANSPORTE

£

Sy

Manual de Planeacion y Disefio para la Administracion
del Transito y Transporte

FIGURA 3.5. RESULTADOS ENCUESTAS DE VIAJES DE PASO Y ATRAIDOS (DESVIADOS)

Resumen Generacion de Viajes

Fecha: (D.M.A.) Hora Inicio: L Hoja:
Localizacién:

Dia: Hora Final: De:

Nombre del Sitio: Uso del Suelo: No. Encuestas:

Variables Independientes Potenciales:

Area Bruta No. de Sillas No. de Ptos. Atencion
Area Neta Arrendable No. de Cuartos (total/ocup)
Periodo de Encuestas Hora Pico ( )

Volumen Total del Sitio:

Entra

Sale # b . . m

. RN

1T dEYI A NN N
|
-I lE,l

Porcentaje Pass-By

R _
e m

servido de alguna forma por vias de servicio, las vias adyacentes pueden ser las que conducen a esas vias de servicio, asi que éstas pueden
no estar directamente contiguas al sitio de estudio.

Observaciones:

NOMBRE: NOMBRE:
FIRMA: FIRMA:
CARGO: [CARGO:
FECHA: FECHA:
ELABORO REVISO

Fuente: Manual de Generacion de Viajes

Nota: Formulario resumen. Debe ser utilizado después de terminar la recolecciéon de datos

3.10 ESTIMACION DE VIAJES PARA USOS DEL SUELO GENERALIZADOS

En andlisis de generacion de viajes proporciona tasas, ecuaciones y graficos de datos para
diferentes categorias de usos del suelo. Esta estimacion se debe utilizar cuando el uso del
suelo es desconocido. Esta informacién es apropiada para ser utilizada en la estimaciéon de
viajes en donde existan propuestas de desarrollo con un uso del suelo supuesto, aun antes de
que exista un plan de desarrollo aprobado, un uso especial 0 un permiso para una via.
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Sin embargo, en una etapa preliminar, puede presentarse la necesidad de desarrollar una
estimacién aproximada de la generacion de los futuros viajes, aunque la utilizacion especifica
del suelo todavia no se conozca con certeza. En estos casos, no existira un plan de desarrollo,
asi que no se podra saber con exactitud las caracteristicas del proyecto y su generacion de
viajes.

A continuacién se muestra un procedimiento que se puede utilizar en estos casos particulares.
Al utilizar este procedimiento se debe tener en cuenta que los resultados obtenidos son guias
para obtener un orden de magnitud en el mejor de los casos, razén por la cual el analisis debe
volverse a hacer y los resultados deben ser recalculados una vez se disponga de informacion
del uso del suelo y el tamafio del desarrollo.

3.10.1 Descripcion del Procedimiento

e Determinar las combinaciones 0 SC

e i Il-l r-‘
oﬁ@eta nidades de vi ).
S genera por cada uso de suelo particular.

ﬂ&%‘ S: fmem

.2 !eterminar la Combinacion de Usos

Existen tres pasos basicos en este procidlmlento: m&i . i

Una estimaciéon apropiada debe generar, en la medida de lo posible, los usos especificos
conocidos o supuestos de la clasificacion del suelo. Estos usos pueden determinarse
conociendo los usos prevalecientes en la zona o consultando la respectiva UPZ en el
Departamento Administrativo de Planeacion Distrital (en el caso de Bogota). Si por alguna
razodn no existe una reglamentacion al respecto, se debe utilizar el uso del suelo prevaleciente
en la zona.

A manera de ilustracion, una zona comercial permite la implantacién de centros comerciales,
restaurantes, sitios de recreacion y bancos, entre otros. Al analizar el entorno, se conoce que
se han analizado proyectos con un promedio de ocupaciéon de 80% para centros comerciales
con base en el area arrendable neta y el 20% en restaurantes con base en el numero de sillas.

3.10.3 Estimar la Magnitud del Proyecto

Las densidades tipicas de un proyecto (como las de centros comerciales y restaurantes
descritas anteriormente), deben ser definidas segun el uso del suelo establecido. Debido a las
imprecisiones inherentes a la estimacion de viajes, es altamente recomendable realizar un
esfuerzo en este sentido para definir las densidades tipicas con base en informacién local y tan
exactamente como sea posible en términos de la combinacion del uso del suelo.

Los valores tipicos de area neta utilizable pueden variar sustancialmente en funcién del valor de
la tierra, a su vez, la ausencia o presencia de un sistema estructurado de estacionamientos
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puede aumentar o disminuir el valor del metro cuadrado en dicha area. Por lo tanto, una
decision importante en esta etapa del analisis es determinar si se realiza o no el sistema de
estacionamientos.

3.10.4 Estimacion de Viajes

Utilizando el procedimiento descrito en el numeral 3.3 se puede determinar el método preferido
para estimar los viajes segun el uso del suelo. Segun sea el caso, el procedimiento dara las
pautas para utilizar la tasa promedio, la ecuacion de regresidn o si es necesario recolectar
informacioén local.

Las tasas de generacion de viajes deben desarrollarse en las unidades que describan al detalle

el desarrollo. Por ejemplo, si se trata de un centro comercial, eslpreferlble .lllzar arei -‘7
arrendable neta que area de construccion. S W "" ‘

=

- Jl
La estimacion de viajes para cada uso:del suelo, Ell“ f i l
impactos de la dlstrlbu0|on de Io,s‘dlf atr i
P termlnos deﬁo iajes re: btle r r!Er&';lon

-!L

l'll

A
' Es valldo aclarar que las variables de la Ecuacion 3.1 deben ser medidas en las mismas
unidades.

ECUACION 3.1

El producto de “D” y “A” es el nUmero de unidades del proyecto que corresponde con la variable
independiente para la tasa de generacion de viajes asumida, basado en la tasa promedio o en
la ecuacion de regresion.

La estimacion de la generacion de viajes (T) se obtiene de la suma de la tasa, densidad y area
de cada uso del suelo.

T=Y (R *D,*4) ECUACION 3.2

Segun el proposito del estudio y del nivel de precisién deseado, la prueba de una variedad de
escenarios puede ser conveniente (por ejemplo, con varias combinaciones de usos del suelo y
densidades). De esta manera, dependiendo del nivel de incertidumbre con respecto a la
combinacioén del uso del suelo y a la densidad del proyecto, una variedad de escenarios puede
ser necesaria.

Este método puede ser utilizado para planeamientos generales y aplicaciones del uso del suelo,
pero no se debe utilizar para estudios detallados del impacto del transito.
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