Estudio Diagnéstico Plan Regulador Comunal de Linares

l. MUNICIPALIDAD DE LINARES

Anexo
ESTUDIO CAPACIDAD VIAL

I. Municipalidad de Linares




ESTUDIO DE CAPACIDAD VIAL

iNDICE

HHODUICEION ..o i s e S T R e e e R s 1

2 AEPECTOR BARICOS ... coosocoviiissins ssssssnssssioossssasessis messmierisiss ot oesssmess s iosomsmstas s ssisns 1
2.1 ANTECEDENTESLEGALES.......oorrsresssmmomsmnssmsesrstremmmsmnmmassspesarsssssmessansssessstsssd st basasmsvns 1
22 DESCRIPCION GENERAL DE LA METODOLOGIA DE ESTUDIO DE CAPACIDAD VIAL..... 2
2.3 UNEORMAGIONBRASE ... ocommsrmessssivessstxenmvesspasemm st rasessb sy e s s s s s s A panprss 3

3 DESARROLLO DEL ESTUDIO DE CAPACIDAD VIAL EN BASE AL ESTUDIO SECTRA. ..... 4
31 ETAPALINFORMACION RECOLECTADA :iuusmnismmnimmmmsisansmsmsnsiss &
3.1.4 [EEmess ST S e, SR NN, IO RS SR RN s B B 4
3.1.2 Mediciones de FIujos VERICUIAIES ...........coeiiumiieiieiiiiie et nies O
3.1.3 it e e R R O SO, . e R SR B P DY, BT | e B b 6
3.14 TRt e At T O N Y Bl S e [ B TR e e 7
3.1.5 Encuesta Origen-DestiNo ............couiiiieiiieioiiieeieseiressiieeeraesaeeeireesrssesseesssaessnecasssassses O
e L T o et Sl - A SR T WS e IR L TR B 8
3.1.5.2 Encuesta Puntos de Intercepcion Usuarios de la Red ..........ccoccviviiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiinnnns 9

3.16 Categorizacion de 108 USHAHIOS. ... v i ieisidismisssissssisssssnsssansrnsapsisssinpsssinsans 11
317 HOTER BBAGICE . . uvmnvivonsunmissisn sy s s e Kame ios HA% SV AV a4 AR B S S A S A S0 SR ST B 14
T LT IR VIBHBBSICH .. v v s vores s S S R B SIS SS S SEA IR S S SRt S b 14

A 1T 2 Red 08 MOABIBOKINT <. v s s s T E 0 JRE s kLN RS e R s T
327,23 Caractorizacion de 8 Red ... amiimimsissismssmsmss s mmsmassswmtsasisoses 18

3.2 ETAPA Il: ESCENARIO DE DESARROLLO URBANO .......cooiiiiiiiieiiiiecciiies i s 22
3.21 Descripcion de los Escenarios de Desarrollo Urbanos Planteado por Metodologia MINVU.

22

322 Escenario de Desarrollo Urbano de Acuerdo a Estudio Sectra................ccovciiiiiiiiiiinns 22
3.3 ETAPAIll: PREDICCION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE. .....cooiciiiiiieieicciiiieceee i 25
3.3.1 Generacioén y Atraccion de Viajes.............. enp e i
3.32 Resultados del Estudio Sectra en Térmmos de Generamon y Atraccnon de Viajes i
3.3.3 Definicién de la Oferta Basica Comunal ... 27
3.3.3.1 Proyectos Considerados por Planes Sectra..........cccccceiiiiiiiiiiiiiiiiiciieeiiininens 27

34 ETAPA N ANALISIS DE FAGTIBILIDAD VIAL. ...ocoommssmssermsmsisvinssraivossonivs missgosssrinssssnsnsss 35
3.4.1 Consideraciones Basicas Respecto a Capacidad de Vias.............cccoeviiiiiiniiiiiin. 35
342 Analisis de la Demanda Comunal Estimada...........c.cccoooiiiiiiiiiiiiiiaea 36
4 RESUMEN Y CONCLUSIONES FINALES. ....cociecinsnsmssnsssanssnsnanasssennsnnannsssensasssonssssnssssseasosas 399

Plan Regulador Comunal de Linares



ESTUDIO DE CAPACIDAD VIAL

1 INTRODUCCION

El presente informe tiene como objetivo entregar los antecedentes necesarios para ser utilizados como
memoria técnica para sustentar los aspectos relacionados al sistema de transporte que son incluidos en el
Plan Regulador Comunal de la ciudad de Linares. Su contenido se enmarca de acuerdo a las exigencias
establecidas por la normativa legal vigente y busca analizar y consolidar la informacién existente de
estudios referidos al sistema de transporte urbano y su relacion con la propuesta de desarrollo comunal.

Este informe surge a partir de la propuesta realizada por el Equipo Consultor del Plan Regulador Comunal y
se establece el desarrollo de un analisis a partir de la informacion existente en estudios realizados por otros
organismos, especialmente SECTRA (Diagnostico del Sistema de Transporte Urbano de la ciudad de
Linares), y recomendaciones en base a los datos recolectados en el desarrollo del Plan Regulador respecto
del funcionamiento actual del sistema de transporte y el desarrollo de la ciudad.

2 ASPECTOS BASICOS

21 ANTECEDENTES LEGALES

Respecto al tema especifico de planificacion de transporte debemos indicar en primer lugar lo siguiente:

El instrumento que regula el proceso de planificacion urbana es la Ordenaza General de Urbanismo Y
Construcciones, como lo sefiala la misma ordenanza en su articulo 1.1.1. En su Titulo 2 la ordenanza
establece que el Plan Regulador, como instrumento de planificaciéon comunal, es una funcién de tipo
privativa de la Municipalidad, y debe incluir una Memoria Explicativa que contenga el diagnéstico de la
totalidad del territorio comunal o del area afecta a planificacion. También se sefiala que el Plan Regulador
Comunal debe identificar “Las vias estructurantes', en especial las vias colectoras y de servicio, indicando
su relacién con los caminos nacionales, las vias expresas y troncales, definidas en la planificacién urbana
regional e intercomunal, respectivamente”.

Ademas indica que el fundamento de las proposiciones del plan debe hacerse en base a un “Estudio de
Capacidad Vial, de las vias existentes y proyectadas, para satisfacer el crecimiento urbano en un horizonte
de, al menos, 10 afios.”

Finalmente la ordenanza sefiala también que el plan regulador debe contener una Ordenanza Local donde
se fijan normas urbanisticas propias de este nivel de planificacion territorial, relativas a las vias
estructurantes de la comuna en relacion a las vias colectoras y de servicio, con sus respectivos anchos
minimos, lineas de edificacion y franjas sujetas a expropiacion; como asimismo, los anchos de las vias
expresas y troncales si éstas hubieran sido definidas en la planificacién regional o intercomunal en su caso.

Por otro lado, respecto al estudio de capacidad vial, se debe indicar que en el afio 1997, el Ministerio de
Vivienda y Urbanismo publica la metodologia de calculo para la determinacion de la “Capacidad Vial de
Planes Reguladores”. Esta metodologia es el resultado de un estudio orientado a definir la manera en que
se deben realizar los analisis para establecer la capacidad de las vias estructurantes y que estas sean
capaces de servir adecuadamente las demandas de flujo que se generan por el sistema propuesto por el
Plan Regulador.

' Red Vial Estructurante: conjunto de vias existentes o proyectadas, que por su especial importancia para eldesarrollo
del correspondiente centro urbano, deben ser definidas por el respectivo instrumento de planificacion territorial.
(Definicién Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones)
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2.2 DESCRIPCION GENERAL DE LA METODOLOGIA DE ESTUDIO DE CAPACIDAD VIAL

La aplicacion de la metodologia requiere como primer paso identificar el tipo de comuna que se esta
estudiando. Los criterios utilizados para la clasificacion comunal sugeridos por la metodologia y, aceptados
en general, como mas adecuados para clasificar correctamente a la mayoria de las comunas de Chile son:

Criterio Poblacional. Se basa en el monto total de la poblacion. Permite clasificar la comuna, en primera
instancia en un caracter Metropolitano, Intermedio o Menor. La comuna tendra un caracter Metropolitano,
cuando la magnitud de la poblacién supera los 500.000 habitantes. Se denominara de Tamafio Intermedio,
si posee entre 30.000 y 250.000. Las comunas denominadas Menores corresponden a aquellas con menos
de 30.000 habitantes. En el caso particular de la comuna de Linares, de acuerdo a los antecedentes del
Censo del 2002, su poblacién supera los 83.000 habitantes.

Criterio del Nivel de Urbanizacion. Utiliza la distribucion interna de la poblacién comunal. Permite definir
como de caracter urbano a aquellas comunas que superan el 70% de la poblacién comunal concentrada en
areas urbanas.

Criterio Econémico. Este criterio establece la vocacién econémica de la comuna en estudio. De acuerdo
a los antecedentes del Censo del 2002, en la comuna de Linares las actividades comerciales son las que
requieren una mayor cantidad de poblacién urbana en la ciudad, seguido de las actividades industriales las
que corresponden principalmente a industrias asociadas a las actividades agricolas y ganaderas, que
tradicionalmente y a lo largo de la historia han sido la base econémica de la ciudad, a estas se han sumado
notablemente en las ultimas décadas las actividades silvicolas.

De este modo, se establece para la comuna de Linares, la siguiente clasificacion:

Tabla 2.1: Clasificacion de la Comuna de Linares de Acuerdo a Diversos Criterios

CRITERIO CLASIFICACION
Criterio Poblacional De Tamario Intermedio
Criterio de Nivel de Urbanizacion Urbana
Criterio Econdmico Diversificada

En resumen, Linares se puede clasificar como una “comuna intermedia urbana diversificada”.
Concentrando un alto porcentaje de la poblacional comunal en las areas urbanas y dedicada a diferentes
sectores productivos.

La metodologia a seguir para este tipo de comunas consiste, en general, de las siguientes cuatro etapas:

a. Recopilacion de Informacioén

Esta etapa esta orientada a realizar los diagnésticos correspondientes y a sentar las bases que permitan
desarrollar los andlisis que se usaran para la determinacién de la capacidad vial. Elementos fundamentales
son el conocimiento de los usos de suelo y la vialidad, la caracterizacion de la demanda y oferta de
transporte, la caracterizacion del sistema de actividades y los escenarios de desarrollo comunal.

b. Definicion del Escenario de Desarrollo Urbano

Esta etapa consiste en el desarrollo de los escenarios de crecimiento de la comuna. En general para el
desarrollo de estos escenarios se requiere del concurso de un “Comité de Expertos” que sobre la base de
los antecedentes histéricos, demograficos y de politicas de desarrollo establezcan los escenarios mas
probables de crecimiento de la ciudad. Necesariamente el comité de expertos debera incluir representantes
del area publica y privada.

Plan Regulador de Linares 2
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c. Prediccion del Sistema de Transporte

Una vez obtenidos los escenarios de desarrollo, se realiza la estimacién de los viajes origenes — destinos.
Esta etapa estara condicionada basicamente al tipo de informacién existente, razén por la cual, la etapa de
recoleccién de informacion es tan fundamental e importante. La informacién sera basada en la Encuesta
Origen-Destino de Viajes y relacionada con los usos de suelo de cada actividad econémica.

d. Analisis de Factibilidad Vial

En esta etapa de andlisis se contrasta la informacién obtenida acerca de la demanda con la oferta
existente, los cambios de escenarios y se proponen soluciones.

2.3 INFORMACION BASE

Como se ha sefialado, se restringiran el desarrollo del estudio de capacidad vial al analisis de la
informacioén existente de estudios realizados por otros organismos y la propia Municipalidad, descartandose
nuevos trabajos de campo y asumiendo que la informacién es valida, considerando ademas que el Estudio
Desarrollado por SECTRA tiene datos recientes y un nivel de andlisis muy completo. En todo caso el
conocimiento del desarrollo histérico de la comuna adquirido durante el desarrollo del Plan Regularo por
parte del equipo consultor, permite en un grado subjetivo validar los estudios técnicos e informacion de los
estudios existentes.

Las fuentes de informacién consultadas fueron las siguientes:

SECTRA

El ministerio de Planificacion y Cooperacién a través de la Secretaria Ejecutiva de la Comision de
Planificacién en Infraestructura de Transporte ha desarrollado lo que se conoce como “Estudios
Estratégicos de los Sistemas de Transporte”. En este contexto, como parte de las ciudades de tamafio
Intermedio, para la ciudad de Linares, se encuentra en elaboracién desde fines del afio 2003 el estudio
denominado “Diagnéstico del Sistema de Transporte Urbano de la Ciudad de Linares”, siendo la ultima
versién la de Julio del 2006. El objetivo del estudio plantea el desarrollo de un modelo de transporte capaz
de explicar y predecir el comportamiento actual y futuro de la demanda de transporte de manera que
constituya una herramienta Util para la planificacion de inversiones viales e incluso apoye posteriores
definiciones de uso de suelo y/o actualizaciones de planos reguladores.

Para llevar a cabo el estudio, SECTRA tradicionalmente ha definido tres etapas interrelacionadas: Etapa |
que consiste en la calibracién del modelo de transporte y la elaboracion del plan de transporte para la
ciudad, incluyendo la formulacion de escenarios de uso de suelo y recopilacion de antecedentes necesarios
para ello; Etapa Il que corresponde a la elaboracién de estudios de base de demanda y oferta de
transporte; y finalmente la Etapa Il que consiste en la elaboracién de la cartografia y predisefios del plan
de transporte, incluyendo los estudios de base necesarios para ello.

En el caso particular de la ciudad de Linares, la Etapa | ha sido adjudicada a fines del afio 2003 a CIPRES
Ingenieria Ltda. y corresponde al desarrollo del estudio denominado “Diagnéstico del Sistema de
Transporte Urbano de la Ciudad de Linares, Etapa I”. Por su parte, la Etapa Il se encuentra
completamente realizada y en ella se ha incorporado ademéas la generacion de la cartografia base, que
tradicionalmente formaba parte de la Etapa lll. Finaimente, la Etapa Ill ha sido adjudicada a la empresa
ICR Consultores Ltda. y ha sido desarrollada en forma coordinada con la Etapa I.

Debe notarse que el estudio desarrollado por SECTRA en sus tres etapas da cumplimiento en forma
integra a lo planteado por la metodologia de célculo de capacidad vial de los planes reguladores que
publicé el MINVU.

Plan Regulador de Linares 3
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Considerando esto y la calidad del estudio realizado por SECTRA, que involucra un nivel de detalle mucho
mas completo y, se utilizara principaimente los resultados entregados por este estudio para el anélisis de
capacidad vial.

El desarrollo de este informe utilizara como fuente basica la informacion reportada en el mencionado
estudio ya que no se contemplan actividades de nuevas tomas de datos, incluso se considera validos los
resultados numéricos de los modelos. El equipo se limita ha realizar algunos aportes y ajustes en funcion
de conocimientos teoricos y del funcionamiento del sistema de actividades local.

En todo caso, el horizonte de tiempo que exige la normativa vigente y la pertinencia de revisién de los
estudios en el mediano plazo, incluyendo medidas de gestion del sistema de transporte, permitira un
redisefio de soluciones propuestas y ajustes a la planificacién realizada.

3 DESARROLLO DEL ESTUDIO DE CAPACIDAD VIAL EN BASE AL ESTUDIO SECTRA.

Teniendo presente las cuatro etapas para el estudio de capacidad vial sefialadas en 2.2, se procedera a
entregar los antecedentes de acuerdo a lo indicado en estudio SECTRA.

3.1 ETAPA|: INFORMACION RECOLECTADA

3.11 Uso de Suelo

La informacién basica utilizada para la definicion de los usos de suelo es el Plano Regulador Comunal
Vigente y su respectiva Ordenanza Local. Ademas de los antecedente provenientes de base de datos del
S.l.I. para predios no agricolas del afio 2002. La informacién contenida en esta base se encuentra
desagregada a nivel predial y presenta la superficie construida en varios campos o lineas de construccion,
los gque pueden corresponder a distintos usos de suelo. La determinacion de los usos de suelos en la
comuna de Linares de acuerdo a los antecedentes sefialados aparece reportada en el Capitulo 2 del
Estudio “Diagnéstico del Sistema de Trasporte Urbano de la Ciudad de Linares, | Etapa”.

Como resumen se puede presentar la siguiente informacion.

Tabla 3.1: Usos Permitidos Por Zonas del Plan Regulador

Zonas Plan | Principales Usos Considerados | Coet.de | Superficie | Superficie
Regulador [Habitaci6n |Industria |Comercio |Servicio [Salud |Educacion [Bodega| Const. | (m2) (%)
AV ] 0 0 4] 0 0 0 0,0 173.874 1,41%
Z1 1 0 1 1 1 1 0 2.4 213.377 1,73%
22 1 0 1 1 1 1 0 24 1.213.389 9.86%
Z3 1 1 1 1 1 1 1] 2,412 979.758 7,96%
Z4 1 0 1 1 1 | 1 1,8 8.016.076 65,12%
Z5 1 1 1 : | 1 1 1 0,7 191.511 1,56%
ZE-1 ] 0 0 0 0 0 0 0,0 102.186 0,83%
ZE-2 0 0 0 0 0 0 0 0,2 B7.367 0,71%
Zl-1 0 1 1 1 0 0 1 1.4 249 113 2,02%
ZI-2 1 1 5 1 1 1 1 1,2 476,320 3,87%
ZR1 0 0 0 0 0 0 0 0,0 236.969 1,83%
ZR2 0 0 0 0 0 4] 0 0,0 10.193 0,08%
ZR3 ] 0 0 0 0 0 0 0,0 86.733 0,70%
ZR4 0 0 0 0 0 0 0 0.0 272.313 2.21%
Total 12.309.180 100,00%

Fuente: llustre Municipalidad de Linares.
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Por ofro lado, el Estudio Sectra genera las zonas EOD que serviran para el modelo de transporte en
funcién de los antecedentes del Sl y entrega las caracteristicas para cada una de las zonas, destacando el
siguiente cuadro:

Tabla 3.2: Usos de Suelos de la ciudad de Linares (M2) - segin Base del Sl del Afio 2002

2| § 3|33 §)3 4338 388 |5 H
1 1.660 o] 909 0| 33.426 62| 2.844 0 0 39 0 o[ 1529] o 41.154
2 | 10.901 0| 9888 513| 96735 1.025| 9.114| 9.885| 2473| 1.228| 2.034| 126/ 6751 O 153.238
3 | 33260 825| 11.150| 3.340| 47.546 394 4.910| 19.699] 3.357| 4.632| 1.386| 228 5782 O 138.925
4 5302 331 537 0| 32216 890 3.180| 2.123 0 32| 12.283 o] 2108] of 1238 60328
5 | s4.197| 2.127| 9886|3316 33534 1.702| 11.784| 5285 961 8| 913|1.173] 5875 0| 870 131431
6 | 18349 o| 937 o] s6871| 13557 5794 667 ol 614 0 o| 2859 o| 2041 101.489
7 1.285| 246 90 0| 32915 2485 736| 474 ol 270 0 0 502| 0| 1.704| 40.707
8 9.265| 509| 10.297 0| 99904| 6865 11.920| 1343 300| 3.150| 1.156 o] 4419 of 1378 150.506
g9 79 0 0 o| 20522 312| 2487 116 0 0 0 0| 1448 o 106 25071
10| 3005 0| 2.384 o] 861294 256 3975 12| zo000| 223 0 o] 1980 o0 =280 75409
1 584 0 0 o| 18559 0 129 0 0 0 0 0 15| 0 31 19.418
12 679| 578 1.005 12| 32810 0 711 304 0 70 0 0 543 0| 236 36948
13| 2969 o| 1413 0| 72585 1524] 1.289| 1.158 0 0 0 0 166 0 o| 81104
14 | 6.753 0| 8.585 0| 4153 1438 4.112| 826 o| 1.706 0 ol 3840 o0 675 69471
15 | 4469 520| 2.075 o| 60.017 620| 7.368| 6.224 o| 283 0 o] 3139 o0 1714 86429
16 | 23.899 0| 520 0| 28483 o| 2634 258 0 0 0 0 791| 0| 1867 38462
17 375 0 0 0| 23555 0 673 0 80 o| 698 0 743 0| 794 26918
18 1.570| 2.349| 4.069 0| 87.051 978| 6829 217 ol 399 0 o| 4757 0| 2463 110682
19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 of o 0 0
20 0 ] 0 0 0 0 0 0| 26.299 0 0 0 o o 0| 26.299
21 1622 81| 10.450 o] 77613 115| 4671 50 o| 816 0 0| 3037 o 2944 101.399
22 123 0 0 o] 2761 0 110 0 0 58 0 0 80| 0| 588 28.570
23| 4725 0| 1.460 0| 4749 o| 5252 426 0 0 0 o 1172| o] 2182 62.708
24 | 7878 856 144| 119| 75209 20.754| 5838 1.352 0| 894 0 o 7463] o] 2932] 123.439
25 1.370 0 0 o] 18977 256 1.030 0 o 231 0 of 12090 o 119] 23192
26 | 4269 74| 1444 o| 72182 301 2.146 61 0 43 0 o| 2559 o0 1418] 84.497
27 1.447 o| 1.851 0| 29.046 0| 3688 252 377 84 0 o] 1085 o0 602 38432
28| 2852 0 0 0 2.879 o| 2020 986 0 0 0 0 275 0o a7 9.049
29 229| 401 0 0 8.603| 26.605| 19.036 1.980 0 0 0 0| 46925 0| 300 104.079
30 40 0 0 0 3173 324 79 17 0 0 0 0 14 o 0 3.647
31 0 0 0 0 5,064 0 0 0 0 0 0 0 of o0 0 5.064
32| 5400 28 708 126/ 19.810| 18.263| 8.207| 2918 0 0 0 o] 8020 of 1761 65.241
33| 4283 0 0| 1.062 7.629| 43.821 291| 1.362 0 80 o 24/ 2133 0 o8|  60.783
34 98 o| 1.1s8 0 9.548 0 305 113 ol 201 0 0 s67| ©0f 202 12.192
35 53 0 0 0 2252 0 63 0 0 0 0 0 of o 1 2.379
36 63 0 0 0| 14362 17.484| 2042 0 0 0 0 0 1200 of 210 34.281
37 660 0| 5.153 0| 225898 2463] 2807 143 0 0 0 0 a7s| o 77 34.267
38 135 0 0 0| 20692 0 10 0 0 ] 0 0 209| 0| 1.168] 22.304
39 143 0 0 ol 16402 0 125 0 0 ] 0 0 2200 o 81 16.971
40 240 0 0 0 199 0 0 0 0 0 0 0 o o0 0 439
Total| 194.321| 8.923| 86.122] 8.488] 1.360.900] 162.494| 138.218| 58.251| 35.847| 15.061| 18.470| 1.551| 122.499| 0| 35.775| 2.246.920
% 8,6%| 0,4%] 3,8%| 0,4% 60,6%| 7.2%| 6,2%| 2,6%| 1,6% 0,7%] 0,8%| 0,1%| 55%[0,0%]| 1.6%| 100,0%

Fuente: Servicio de Impuestos Internos 2002, Cuadro N°2.6-2 Informe Sectra.

Las zonas a las que hace referencia el cuadro corresponden a las presentadas en la figura 3.1

3.1.2 Mediciones de Flujos Vehiculares

Se realizaron mediciones continuas de flujo vehicular en 10 puntos de control de la comuna y conteos
periodicos de trafico en 38 puntos de la ciudad de Linares. Los primeros se realizan con la finalidad de
establecer una periodizacién que permita realizar las mediciones posteriores necesarias para contar con la
informacién basica de la gestion operativa del sistema de transporte de la ciudad y requeridas para el
analisis del modelo de transporte.
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ESTUDIO DE CAPACIDAD VIAL

Adicionalmente, junto con las mediciones periddicas se obtuvo una muestra de tasa de ocupacion de
vehiculos de pasajeros.

La informacion se encuentra reportada en la base de datos Fluj_lin.dbf. Todos estos antecedentes se
encuentran reportados en las bases de datos Fvpm_lin.dbf, Fvfp_lin.dbf y To_lin.dbf. del Estudio SECTRA.

En las siguientes tablas se presentan los puntos de conteo.

Tabla 3.3: Puntos de Control Conteos Continuos

Punto |Interseccién Punto |Interseccion
301 |Espinoza / Ibafiez 306 |Rodriguez / Ibafez
302 |Espinoza / Maipl 307 |Chacon / Prat
303 |Espinoza / Letelier 308 |L.Bustos/ Yungay
304 |Espinoza / Colo Colo 309 |K. Moller / Yungay
305 |Espinoza [ Rengo 310 |Chorrillos / Ibanez

Tabla 3.4: Puntos de Control Conteos Peridodicos

Punto |Ubicacion Punto |Ubicacion

401 |Quifipeumo Al Norte De Avda. Ledn Bustos 420 |Maipu Entre Lautaro Y Chacabuco

402 |Avda. Pdte. Ibafiez Entre Chorrillos Y Jhon Cristal 421 |Valentin Letelier Entre Lautaro Y Chacabuco

403 |Yerbas Buenas Entre Chorrillos Y Jhon Cristal 422 |Colo Colo Entre Lautaro Y Chacabuco

404 |Avda. Ledn Bustos Al Poniente De Chorrillos 423 |Esperanza Entre Lautaro Y Chacabuco

405 |Chorrillos Al Norte De Avda. Leon Bustos 424 |Rengo Entre Lautaro Y Chacabuco

406 |Yungay Entre Maipu Y Valentin Letelier 425 |Chacabuco Entre Rengo Y Francisco Encina

407 |San Martin Entre Maipt Y Valentin Letelier 426 |Lautaro Entre Maipu Y Valentin Letelier

408 |Freire Entre Maipl Y Valentin Letelier 427 |Yumbel Entre Maipu Y Valentin Letelier

409 |O'higgins Entre Maipli Y Valentin Letelier 428 |Avda. Brasil Entre Maipu Y Valentin Letelier

410 |Intendente Fontana Entre Conscripto Rojas Y Gral. Cristi | 429 |El Bosque Al Poniente De Januario Espinoza

411 |Esmeralda Entre Huascar E Iquigue 430 |Januario Espinoza Entre Maipu Y Valentin Letelier
412 |Rene Schneider Entre Marcos Lépez Y Uruguay 431 |Rengo Entre Linea Férrea Y Avda. Brasil

413 [Manuel Rodriguez Entre Maipu Y Valentin Letelier 432 |Carmen Entre Maipu Y Valentin Letelier

414 |Avda. Pdte. Ibafiez Entre Lautaro Y Chacabuco 433 |Jacaranda Entre Pehuen Y Las Chilcas

415 |Yerbas Buenas Entre Lautaro Y Chacabuco 434 |Colo Colo Entre Serrano Y Sgto. Aldea

416 |Diputado Mario Duefias Entre Lautaro Y Chacabuco 435 |El Esfuerzo Entre Pedro Aguirre Cerda Y Los Alamos
417 |Max Jara Entre Lautaro Y Chacabuco 436 |[Serrano Entre Maipu Y Valentin Letelier

418 |Kurt Moller Entre Lautaro Y Chacabuco 437 |Arturo Prat Entre Maipu Y Valentin Letelier

419 |Independencia Entre Lautaro Y Chacabuco 438 |Eleuterio Ramirez Entre Maipu Y Valentin Letelier

3.1.3 Periodizacion

La periodizacion se realizo en base a la metodologia propuesta por el Manual de Disefio y Evaluacion de
Proyectos de Vialidad Urbana (MESPIVU, 1998). Como resultado de la aplicacion de la metodologia
mencionada se obtuvo la siguiente definicién de periodos:

. Periodo Punta A. M. : 07:30 a 09:00 horas
. Periodo Fuera de Punta : 09:30 a 12:00 horas
15:00 a 18:00 horas

Cabe mencionar y tal como lo indica la metodologia MINVU, la extensién del funcionamiento del sistema de
transporte al total diario en base a un sélo periodo de mediciones resulta menos realista, sin embargo, para
el analisis de factibilidad vial, es aceptable la de hasta un periodo (el de mayor congestién), ya que lo que
esta en discusion es la capacidad vial versus la demanda por infraestructura y no la evaluacion en términos
de costos del plan regulador.
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3.1.4 Zonificacion

De acuerdo a lo sefialado en el Capitulo 4 del Estudio “Diagnéstico del Sistema de Trasporte Urbano de la
Ciudad de Linares, | Etapa”. El area de estudio considerada debe cubrir todos los lugares donde se
producen o se atraen viajes y que utilizan el sistema de transporte urbano de la ciudad. En este sentido, el
area de estudio quedé delimitada por el area urbana de la ciudad de Linares mas el sector denominado La
Posada.

Dicha area se divide en zonas mas pequefias (denominadas zonas EOD), las que constituyen las unidades
basicas para realizar los analisis de transporte y de usos de suelos. Los criterios utilizados para la
formacién de dicha zonificacién apuntan a que, cada unidad o zona, posean las siguientes caracteristicas:

s Estas deben ser homogéneas en términos de la utilizacion de suelos y de las caracteristicas
socioeconémicas de la poblacion.

. El tamafio de las zonas debe ser tal que se pueda suponer que todas sus actividades se concentran
en el centroide.

> Idealmente, la zonificacion debe respetar las divisiones administrativas y politicas de la ciudad,
particularmente las divisiones geograficas establecidas para el ultimo Censo de Poblacién y Vivienda
(INE).

. Toda el 4rea geografica que queda fuera de los limites del area de estudio, debe ser agrupada en
zonas externas, respetando las conexiones viales de la ciudad.

El estudio desarrollado para SECTRA propone un total de 71 zonas que son posteriormente utilizadas para
el modelo de transporte. Dentro de este total se debe distinguir la definicion de 40 zonas internas
(relacionadas con el funcionamiento urbano) y 31 zonas externas correspondiendo cada una de €llas a una
comuna dentro de la séptima region.

Debe notarse que la zonificacion realizada en el estudio se describe a esta altura, puesto que es parte
fundamental para la determinacién de la recoleccion de informacion de las encuesta origen-destino y la
determinacion de puntos de recoleccion de otra informacion basica.

A continuacién se presenta la zonificacion adoptada a nivel de zonificacion interna:
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Figura 3.1: Zonificacién Definitiva Propuesta en la Etapa | del Estudio
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Una completa descripcién de la zonificacion adoptada se entrega en el capitulo mencionado, donde se
presenta en detalle la zonificacién definida tanto interna como externa.

3.1.5 Encuesta Origen-Destino

El objetivo fundamental de la Encuestas Origen Destino (EOD) es obtener una fuente de datos confiable
para la calibracién de los modelos. Ademas permiten obtener una visién general de las caracteristicas del
sistema de transporte. La metodologia MINVU sefala tres tipos de encuesta EOD, las cuales han sido
desarrolladas integramente en el Estudio “Diagnéstico del Sistema de Trasporte Urbano de la Ciudad de
Linares, |l Etapa”

3.4.51 Encuesta Hogares

Las encuestas a hogares permiten determinar las caracteristicas de las manzanas que componen las
zonas determinadas en la etapa de zonificacién. En general de este tipo de encuestas se obtiene la
siguiente informacion:

La EOD a Hogares fue realizada durante el afio 2002, obteniéndose un total de 1700 encuestas validas, lo
cual representa el 9% de los hogares de la ciudad. Los principales antecedentes de esta encuesta se
pueden clasificar en tres grandes grupos de datos
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e Informacién Socioeconomica. Permite principalmente caracterizar la vivienda, la tasa de motorizacion y
el ingreso de los hogares encuestados. Esta informacion se recoge de dos bases de datos: Hog_lin.dbf
y Veh_lin.dbf.

« Informacién de las Personas. Permite caracterizar a las personas en cada hogar, con antecedentes
tales como: relacién con jefe de hogar, sexo, edad, posesion de licencia de conducir, nivel educacional,
ocupacion. Esta informacion se recoge en la base de datos Pers_lin.dbf.

e Informacién de los viajes. Permite caracterizar los viajes realizados por los integrantes de cada hogar,
con antecedentes tales como: origen, destino, prop6sito, hora de inicio, hora de termino, modo de
transporte, costo, cuadras caminadas. Esta informacion se recoge de dos bases de datos: Viaj_lin.dbf y
Etap_lin.dbf.

La seleccién de los hogares se realiza mediante la metodologia tradicional para este tipo estudios y
considera un proceso aleatorio de seleccion. Cabe mencionar que la informacion basica para el desarrolio
de esta encuesta es la informacién del INE que se ha obtenido a través de los censos y los catastros
preliminares que se realizan para la actualizacién de informacion. Todas estas actividades fueron
realizadas en el estudio de SECTRA.

3.1.5.2 Encuesta Puntos de Intercepcion Usuarios de la Red

Esta encuesta esta dirigida a los usuarios de transporte publico y privado entrevistados en diversos puntos
de la red. Las encuestas de intercepcion entregan informacion complementaria a la encuesta de hogares
tanto para los usuarios de transporte publico como privado. Su objetivo fundamental es proveer la
informacién necesaria para estimar las matrices de viajes por periodo y modo de transporte para el afio
base. En general, este tipo de este tipo de encuestas se obtiene informaciéon para el punto estudiado
respecto de los viajes en un periodo determinado, el propdsito de ese viaje, la zona de origen, el destino e
incluso la ruta seguida.

En el estudio de SECTRA para la ciudad de Linares estas encuestas fueron realizadas en dias de semana
abarcando 30 puntos de medicion, cuya ubicacién se presenta en la siguiente tabla:
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Tabla 3.5: Ubicacién Puntos de Control Encuesta a Usuarios

Punto I_ UBICACION

101 Pdte. bafiez entre Las Américas y Las Calaberas
102 Yerbas Buenas entre Las Américas y Las Calaberas
103 Avda. Ledn Bustos al oriente de Chorrillos

104 Abate molina al norte de Avda. Pdte. bafiez

105 Kurt Moller entre yungay y Avda. Ledn Bustos
108 |San Meartin al norte de Avda. Pdte. bafez

107 San Martin entre Max Jara y Kurt Moller

108 San Martin al sur de Rengo

109 O'higgins enire Max Jara y Kurt Moller

110 Gral. Cristi al sur de Rengo

111 Manusl Rodriguez al norte de Avda. Pdie. banez

112 Manuel Rodriguez entre Max Jara y Kurt Moller

113 Chacabuco entre Max Jara y Kurt Molier

114 Lautaro entre Max Jara y Kurt Moller

115 Yummbel entre Max Jara y Kurt Moller

116 Avda. Brasil entre Max Jara y Kurt Moller

117 Avda, Brasil al sur de Rengo

118 Januario Espinoza entre Camilo Henriguez y Jacaranda
119 Avda, Pdte. bafez entre Januario Espinoza y Avda Brasil
120 Maipu entre Januario Espinoza y Brasil

121 Valantin Letelier enire J. Espinoza y Brasil

122 Colo Colo entre J. Espinoza y Brasil

123 Rengo entre J. Espinoza y Brasil

124 Januario Espinoza al sur de Rengo

125 Salida a Huap frente a molino B Peral
126 Las Pataguas al sur de Rengo

127 Serrano al sur de Rengo

128 Arturo Prat al norte de Avda. Pdte. bafiez
129 ‘Arturo Prat entre L Chacon y Portales
130 |Rengo con Avda B Amendro

En el caso de la encuesta a usuarios de transporte privado se consultd respecto al origen y destino del
viaje, hora de inicio del viaje, actividad en el origen y destino, residencia en la ciudad y el numero de
vehiculos en el hogar, ademas de observar la tasa de ocupacion del vehiculo. En la encuesta se obtuvo un
total de 9483 observaciones, las que se reportan en las bases de datos Pevp_lin.dbf.

En la encuesta a usuarios de taxis basicos y taxis colectivos las consultas fueron las mismas de la
encuesta de transporte privado, recopilaron adicionalmente antecedentes del vehiculo, tales como: linea,
patente, terminal y hora de pasada. En la encuesta se obtuvo un total de 2854 observaciones, las que se
reportan en la base de datos Petc_|in.dbf.

Para el caso de la encuesta a usuarios de transporte publico, buses y taxibuses urbanos, se realizo la
encuesta a los usuarios durante el recorrido. Adicionalmente se tomé informacion de las maquinas (afio de
fabricacién, numero de asientos, tipo de vehiculo, terminal, nimero de puertas) y de demanda (carga y
tasas de subidas/bajadas). Dicha informacién fue capturada para todas las lineas urbanas de la ciudad.

Conjuntamente con la realizacion de estas encuestas se midieron flujos de vehiculos y tasas de ocupacion
para cada una de las categorias de vehiculos considerados (vehiculos particulares, taxis basicos, taxis
colectivos, buses y taxibuses urbanos).

3.1.5.3 Encuesta en Puntos de Cordén Externo.

La encuesta de cordon externo persigue, por una parte, captar el volumen de carga que entra y sale de la
ciudad, y por otra, obtener informacién de viajes de pasajeros con caracteristicas rurales e interurbanas
que se realizan tanto en transporte privado como en transporte publico. Se recoge informacién basica de
los viajes, origen, destino, horario y propésito del viaje
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Para el caso particular de estudio de capacidad vial para planos reguladores este tipo de encuestas resulta
fundamental, puesto que como lo indica la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones, en la
planificacion urbana se debe sefalar la relacion de las vias estructurantes con los caminos nacionales, las
vias expresas y troncales, definidas en la planificacion urbana regional e intercomunal, respectivamente.

La encuesta se realizé en 5 puntos de control, cuya ubicacién se presenta en la siguiente tabla:

Tabla 3.6: Puntos de Medicion Encuestas de Cordén Externo

Punto Ubicacion

201 Avda. Leon Bustos al oriente de Ruta 5
202 Camino a Yerbas Buenas (limite urbano)
203 Salida a Huapi (limte urbano)

204 Camino a Panimavida (limite urbano)

205 Camino a San Antonio (limite urbano)

En el caso de los usuarios de vehiculos livianos, se consulté sobre el origen y destino de su viaje, actividad
en origen y destino, residencia en la ciudad y por el nimero de vehiculos en el hogar. Se obtuvo un total de
11090 observaciones, las que se reportan en las bases de datos Cevp_lin.dbf y Cpvp_lin.dbf.

Para el caso del transporte publico, la encuesta se realizé a bordo de los vehiculos. Las variables recogidas
fueron el origen y destino del viaje, la actividad en el origen y destino, la descripcion de etapas, la
residencia en la ciudad y el nimero de vehiculos en el hogar. Adicionalmente se tomaron antecedentes de
las maquinas y del numero de pasajeros transportados. La encuesta se efectué en 251 buses,
obteniéndose 1500 observaciones, las que se reportan en las bases de datos Cebu_lin.dbf, Ccbu_lin.dbf y
Cpbu_lin.dbf.

Por otra parte, en el caso del transporte de carga la obtencién de informacién tiene caracteristicas de
censo, el cual se extendid durante dos dias habiles. Del censo se obtiene antecedentes que permiten
caracterizar el viaje, la carga y el vehiculo, todo lo cual queda reportado en un total de 2849 observaciones,
las que se presentan en las bases de datos Ceca_lin.dbf y Cpca_lin.dbf.

3.1.6 Categorizacién de los Usuarios

En términos generales la caracterizacion de los usuarios se realiza en funcion de una variable
socioeconémica, generalmente relacionada al ingreso, y otra relacionada con el nivel de motorizacion.

La categorizacién de los usuarios busca determinar una distribucién de los hogares a nivel de cada zona
segun el nivel socioeconémico y posesion de automovil.

El estudio desarrollado para SECTRA en su Capitulo 2, propone las siguientes categorias
socioeconémicas:

Tabla 3.7: Definicion de Categorias de Usuarios Segun Ingreso

Categoria ingreso del Hogar ($/Mes) |
Estrato Bajo 0- 190.000
Estrato Medio 190.000 - 565.000
Estrato Alto 565.000 - y mas

Fuente: Estudio *Diagnostico del Sistema de Transporte Urbano de la Ciudad de Linares, | Etapa”

Por otra parte, en la siguiente figura y tabla se muestra la distribucion del nimero de hogares segun estrato
socioeconémico al interior de la ciudad. Dicha distribuciéon se basa en la informacién obtenida de la
encuesta Origen-Destino 2003.
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Figura 3.2: Distribucién de Hogares por Categoria de Ingreso en la Ciudad de Linares
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Fuente: Estudio “Diagnéstico del Sistema de Transporte Urbano de la Ciudad de Linares, | Etapa”

En la siguiente tabla se incluye ademas de los datos obtenidos en la encuesta, la informacién de poblacion
y hogares obtenida del Censo de poblacién y vivienda del afio 2002 para el érea de estudio.
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Tabla 3.8: Antecedentes Demogréaficos del afio 2002 y Hogares por Estrato de Ingreso (EOD 2003)

3 1.283 380 382 3,36 180 180 33 393
12 2.155 724 693 3,11 201 369 123 693
3 753 249 211 3,57 25 64 122 211
4 980 244 219 4,47 48 156 15 219
5 423 145 134 3,16 13 109 13 134
& 2.460 897 722 3.41 506 170 47 722
i g 2.624 848 702 3,74 480 224 0 704
8 2875 841 818 3,51 486 318 35 818
8 692 183 172 4,02 153 20 0 172
10 2695 731 788 342 677 111 0 788
11 2.059 525 516 399 410 108 0 516
12 2,544 686 690 3,69 564 126 0 690
13 8.385 2.657 2275 3,69 1.773 510 0 2283
14 878 256 267 3,29 160 107 0 287
15 2.020 558 506 3,99 21 256 57 524
18 1.003 316 283 3.54 53 224 31 308
17 1817 490 481 3,94 285 227 0 512
18 4.408 1.277 1.262 3,49 602 626 34 1.262
19 90 23 22 4,08 14 8 0 22
20 447 26 20 22,35 0 20 0 20
21 3.701 962 969 3,82 487 424 59 969
22 1.620 793 501 3,23 114 346 42 501
23) 1.481 456 447 3,31 139 235 73 447
24 4221 1.313 1.229 343 385 819 24 1.229
25 1.849 494 503 3,68 348 191 0 539
26 4.704 1.267 1.258 3,74 784 467 7 1.258
2 893 256 244 366 28 48 171 244
28 183 47 44 4,18 0 0 0 0
29 134 62 34 3,94 0 19 15 34
30 350 92 92 3,80 127 10 0 136
31 400 187 137 2,92 18 108 13 137
32 375 147 122 3,07 38 14 70 122
33 152 43 40 3,80 25 15 ] 40
34 603 154 148 413 95 0 51 146
35 325 92 88 3.69 46 7 0 52
36 106 30 29 3,66 17 12 0 29
37 1.410 348 383 3,68 306 77 0 383
38 1.334 467 408 327 140 258 15 413
39 1.209 354 351 3,70 181 170 0 351
40 3 1 1 3,00 1 0 0 1
Total 65.734 19,217 18.189 163,54 10.096 7.144 1.049 18.289

Segun los resultados de la encuesta, para el afio 2003 en la ciudad de Linares existian 10.096 hogares de
estrato bajo, 7.144 de estrato medio y 1.049 hogares clasificados como estrato alto. En términos de
distribucién espacial, tal como se muestra en la figura anterior, dentro de la ciudad existe una mixtura de los
dos primeros estratos de ingresos hacia el oriente de la via férrea, predominando el estrato de ingreso bajo.

Por su parte los hogares de estrato alto se ubican preferentemente en el centro de la ciudad y en mayor
medida al poniente de la linea del ferrocarril, en el sector mas residencial y tradicional, donde
histéricamente se han ubicado las familias mas acomodadas.

Este marcado contraste entre el sector oriente y poniente ha sido una constante durante muchas décadas
en la ciudad, siendo la via del ferrocarril un hito divisor de gran relevancia en la ciudad. Junto con el area
céntrica antes sefalada han surgido durante las ultimas dos décadas hogares de ingreso alto en la periferia
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de la ciudad junto a la ruta a Yerbas Buenas y en el sector del estadio espafiol junto a la Avenida Ledn
Bustos.

Respecto a la tasa de motorizacién se consideran tres categorias, la no posesion de vehiculos, la posesion de un
vehiculo y la posesion de 2 o mas vehiculos.

En funcion de los resultados obtenidos en la EOD a Hogares y conforme a los antecedentes del dltimo
censo de poblacion y viviendas del afio 2002, en el cuadro siguientes se presentan los hogares clasificados
de acuerdo a las categorias de ingreso y tasa de motorizacién definidas:

Tabla 3.9: Posesion de Vehiculos de Acuerdo a la Distribucion de Hogares

Posesion de Automévil
Categoria de Sin Vehiculo 1 Vehiculo 2 o mas Total
Ingreso Vehiculos
Bajo 8.552 1.493 51 10.096
Medio 3.835 2.972 336 7.143
Alto a1 544 414 1.049
Total 12.478 5.009 801 18.288

Fuente: Estudio “Diagnéstico del Sistema de Trasporte Urbano de la Ciudad de Linares, | Etapa™
Informacién desagregada a nivel de zona se encuentran reportadas en el Capitulo 6 del Informe SECTRA.
De la informacién presentada en la tabla anterior se obtienen los siguientes resultados:

Tabla 3.10: Niveles de Motorizacién segun Nivel Socioeconémico de los Hogares

Categoria de Ingreso Veh/Hogar
Bajo 0,16
Medio 0,51
Alto 1,31

3.1.7 Oferta Basica

La oferta basica esta relacionada con el andlisis de la estructura de los viajes en término de los volimenes,
tipos de usuarios, modos de transporte y rutas utilizadas.

3.1.71 Red Vial Basica

La oferta basica se relaciona con la definicion de la red vial basica y esta debe considerar las vias
principales en las cuales se producen movimientos de transporte privado, transporte publico y transporte de
carga. En su definicion debe tenerse presente lo siguiente:

. En el caso de transporte privado y de carga se entiende por vias principales a aquellos arcos que
actualmente permiten el desplazamiento mas significativo en términos de flujos vehiculares,
excluyendo de esta definicién, las vias locales que no presentan volimenes vehiculares significativos
y no inciden en la estructura de viajes.

. En el caso de transporte publico, se entiende por vias principales todas aquellas que sean cubiertas
en la actualidad por el servicio de transporte publico dentro del area de estudio.

. La red poseera una conectividad tal que permita el desplazamiento de los usuarios ya sea de
transporte privado, publico o de carga, entre todos los pares de zonas origenes destinos del area de
estudio. Debido a esto es que se consideran la inclusién de arcos de acceso que en algunos casos
son calle o conectores locales.
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La Red Vial Basica de la ciudad de Linares debe estar constituida por aquellas calles, avenidas y, en general,
todas aquellas vias de uso publico existentes y/o proyectadas que por sus caracteristicas e importancia dentro
del contexto del transporte urbano de la ciudad.

Atendiendo a su funcion principal, sus condiciones fundamentales y sus estandares de disefio dicha vialidad,
destinada a la circulacion vehicular, debe ser clasificada en virtud del articulo N°2.3.2 de la Ordenanza General
de Urbanismo y Construcciéon (OGUC).

De esta manera, la definicion formal de la Red Vial Basica, se realiza considerando las principales
caracteristicas de vialidad existentes de la ciudad, en términos operacionales, tipo y estado de los pavimentos,
ademas de los flujos predominantes y la presencia de flujos de transporte publico, conforme a las disposiciones
de la SEREMITT de la VIl Region.

Atendiendo a las disposiciones establecidas en el Articulo N° 2.3.2 de la OGUC, para el area urbana de una
ciudad es posible distinguir cinco categoria de vias (Vias Expresas, Troncales, Colectoras, de Servicio y
Locales), cuyas principales caracteristicas en términos fisico-operativos se resumen en el cuadro siguiente,
incluyendo para cada categoria identificada, el rol principal de las vias que la componen, el tipo de
desplazamientos permitido, su continuidad funcional, el rango de velocidades de disefio, la capacidad de las
vias, el flujo predominante, las prohibiciones o restricciones de circulacion, el tipo de cruce con otras vias, el
tipo de segregacion con el entorno, la presencia de estacionamientos y paraderos, la distancia entre lineas
oficiales, el ancho de las calzadas pavimentadas, los sentidos y caracteristicas del transito vehicular, las
caracteristicas de las aceras y, finalmente, las facilidades para la circulacién de biciclos.

A partir de las caracteristicas sefialadas por la OGUC y previo reconocimiento de la vialidad existente,
mediante inspeccion visual en terreno que queda reflejada en los antecedentes incorporados en los
catastros y en las mediciones de velocidades (ver capitulo de Estudios de Base), se realiza una
clasificacién de la vialidad urbana de la ciudad de Linares y, posteriormente, se define la Red Vial Basica.

En base a las consideraciones recién expuestas, y ademas, las vias permitidas para la circulacion de los
servicios de transporte publico establecidas por el MTT, se ha procedido a definir la Red Vial Basica’ de la
ciudad de Linares asociada a la situacién existente, obteniéndose los resultados que se presentan a
continuacion:

. Conforme a las disposiciones del MTT para el otorgamiento de permisos para la circulacion del
transporte publico, se han incorporado dentro de la red Vial Basica todas las vias por donde circulan los
servicios actualmente existentes.

. A pesar que no pertenece a la vialidad urbana de la ciudad, se ha incorporado la Ruta 5 dentro de
esta clasificacion, la que debido a su estandar y por su caracter de via interregional, ha sido clasificada
como la Unica via expresa existente.

. Dentro de la clasificacion de via troncal, se incorporan todas aquellas vias bidireccionales con dos pistas
por sentido y que en parte de su perfil cuenten con bandejon central.

. Como vias colectoras se incluye todas aquellas vias con una carga importante de vehiculos de
transporte privado y publico que permiten conectar los sectores residenciales con el area céntrica de la
ciudad.

. Las vias de servicio por definicion corresponden a vias enmarcadas en el area céntrica de la ciudad.

. El resto de las calles de la ciudad se clasifican como calles locales.

2 Red Vial Basica: conjunto de vias existentes, que por su especial importancia para el transporte urbano, pueden ser
reconocidas como tales en los instrumentos de planificacién territorial.(Definicion Ordenanza de U. y C.)
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En funcién de las definiciones recién expuestas se presenta la siguiente clasificacion de la Red Vial Basica
de Linares:

Tabla 3.11: Red Vial Basica

Calle Inicio Término

TRONCALES
Ledn Bustos

Presidente Ibafiez Quifiipeumo Brasil
Brasil Presidente Ibafiez Maipu
Camino a Panimavida
Camino a San Antonio

COLECTORAS
Camino a Huapi
Januario Espinoza
Las Pataguas
Arturo Prat
Presidente |Ibafiez Brasil Arturo Prat
Brasil Maipu Cementerio
Rengo Yungay Arturo Prat
San Martin Presidente |bafiez Rengo
Valentin Letelier Brasil Arturo Prat
Maipu Arturo Prat Brasil

Manuel Rodriguez Cruce Ferroviario Max Jara
Recreo Presidente Ibafiez Ledn Bustos
|SERVICIO

Max Jara

Kurt Moller
Independencia
Maipu

Valentin Letelier
Freire
O'Higgins
Manuel Rodriguez
Chacabuco

Lautaro
Yumbel

Fuente: Elaboracién propia en base a Estudio “Diagnéstico del Sistema de Trasporte Urbano de la Ciudad de Linares, | Etapa”
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Figura 3.3: Red Vial Basica de Linares

Fuente: Estudio “Diagnéstico del Sistema de Trasporte Urbano de la Ciudad de Linares, | Etapa”

3.1.7.2 Red de Modelacion

La red vial de modelacion o estratégica esta relacionada con la definicion de un grafo conexo formado por
un conjunto de nodos que pueden ser o no intersecciones de calles fisicas, un conjunto de enlaces entre
estos nodos que se denominan arcos y un conjunto de conexiones para acceder a la red desde o hacia los
centroides representativos de las diferentes.

La Red de Modelacion ha sido construida incorporando la conectividad de las distintas zonas de la ciudad
para concretar los viajes.

La primera etapa del proceso de calibracion consiste en definir la red de transporte privado que sera
incluida y definida en la modelacién, teniendo como idea central que ésta represente gran parte de la oferta
de infraestuctura vial sobre la cual se realizan los viajes en la ciudad. En este sentido la red de modelacion
debe incluir las vias mas relevantes del area de estudio en cuanto a su capacidad de dar conectividad
espacial y accesibilidad a las distintas actividades. Es también deseable que la red de modelacion incluya
todas aquellas vias utilizadas por el transporte publico (bus - taxibus y taxis colectivos) de tal forma que la
red represente de mejor forma la capacidad real disponible para el transporte privado.

La red vial estratégica corresponde a una “agregacion” y “abstracciéon” de la vialidad de una ciudad, por lo
tanto incluye solo las vias méas relevantes considerando entregar una conectividad adecuada a la red. Para
la red vial estratégica no es necesario representar cada calle o avenida sino méas bien se busca una
representacion adecuada de la realidad para efectos estratégicos.
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En el estudio desarrollado por SECTRA se tuvo special cuidado en la definicion de los conectores y en la
ubicacion de los centroides que alimentan los viajes. Por una parte, la ubicacion de los centroides debe ser
capaz de recoger las caracteristicas geométricas y el uso de suelo de las zonas. Por otra parte, los
conectores juegan un papel relevante en la calibracién de la red, ya que su cantidad, conexion a la red y
sus caracteristicas operacionales varian la accesibilidad de las distintas zonas a la red vial.

Asi, para el caso particular de Linares, la construccion de la red de transporte privado considera un total de
45 centroides (asociados a 40 zonas internas y 5 zonas externa) y 49 conectores (uno para cada zona, a
excepcion de las cuatro zonas asociadas al area céntrica de la ciudad, donde se han considerado dos
conectores por cada zona para dar mayor accesibilidad).

La red vial estratégica queda representada en la siguiente figura:

Figura 3.4: Red Vial Basica de Linares
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Fuente: Estudio “Diagnéstico del Sistema de Trasporte Urbano de la Ciudad de Linares, | Etapa”
3.1.7.3 Caracterizacion de la Red

Para la caracterizacion de la red se realizan dos catastros:
E Catastro Fisico y Operativo de la Red
. Catastro de Transporte Publico

3.2.T7.3.1 Catastro Fisico Operativo de la Red

El catastro tiene como objetivo generar los datos necesarios para realizar el diagndstico de la vialidad y
alimentar los modelos de asignacién, por lo tanto, la informacién principal comprende la topologia de la red
vial y las caracteristicas operativas de las intersecciones.
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Para estos efectos, de acuerdo con lo sefialado en el Capitulo 3 del estudio “Diagnéstico del Sistema de
Transporte Urbano de la Ciudad de Linares, | Etapa”, se han realizado el catastro de las siguientes
componentes de la vialidad: tipo de carpeta, nimero de pistas Utiles, estacionamientos, tipo de sefializacion
vertical y horizontal, movimientos prohibidos en intersecciones, presencia de paraderos, interferencia
peatonal. Los elementos anteriores son presentados en el Anexo Planos.

Por otra parte, a partir del trabajo en gabinete con planos a escala se determind otros elementos de la
vialidad, tales como: longitud de las vias, ancho de las calzadas, nimero de pistas reales, curvaturas y
pendientes, todos los cuales son presentados en el Anexo Magnético Catastro.dbf.

Ademas, por medio de gestién en el Departamento Eléctrico de la Direccion General de Obras de la I.
Municipalidad de Linares, se han obtenido las programaciones de los 25 seméaforos actuaimente operativos en
la ciudad. Es necesario recalcar que, en la actualidad, todos los seméforos de la ciudad son tratados como
seméaforos aislados con un plan fijo de programaciones, es decir, no existe coordinacion entre ellos ni tampoco
planes de programaciones distintos durante el dia.

Un elemento fundamental de este catastro corresponde a la caracterizacion del tipo y el estado de los
pavimentos existentes. El resumen de la distribucién de pavimentos por tipo de carpeta (hormigén, asfalto y
tierra) aparecen en la tabla siguiente.

Tabla 3.12: Distribucién por Tipo de Pavimentos
e . S e e

‘Hormigén 85%
Asfalto 11%
Tierra 4%

En el Capitulo 13 de la Etapa | del estudio desarrollado para SECTRA se entrega el detalle de la
clasificacion de los principales Ejes Viales de la ciudad de Linares, en términos de la distribucion de
pavimentos en la ciudad (hormigén, asfalto y tierra) y su estado, que ha sido determinado a partir del indice
de serviciabilidad “p”, segln la siguiente estratificacion:

. Pavimento Bueno : 34<p
. Pavimento Regular: 25<p<34
. Pavimento Malo p<25

En la tabla siguiente se presenta la clasificacion de los principales ejes viales para la ciudad de Linares:

Tabla 3.13: Caracterizacion de Pavimentos de la Ciudad de Linares

Presidente ibanez Ci Han y Manuel g Hormigdn| Bueno | Januario Espinoza | Martinez de Rosas y Presidente Ibafiez | Hormigtn | Regular
Presidente Ibafiez Manuel Rodriguez y Brasil igon| Bueno | Januario Espinoza Prasidente Ibafiez y Maipd Hormigén| Malo
Presidente ibafez Brasil y Arturo Prat Bueno | Januario Espinoza Maipu y El Esfuerzo Hormigén | Bueno
Brasil Presidente Ibafiez y Maipu L ighn| Regular Las Pataguas El Esfuerzo y Rengo Homigén| Bueno
Brasil Maipu y Rengo Hormigs Malo Arturo Prat Hormigén | Reguiar
Brasil Rengo y Copihue + Regular | Patricio Lynch Hormigen | Regutar
Letn Bustos H o Bueno Santa Maria Hormigan | Reguiar
Camino a Panimavida igon| Bueno Rengo Patricio Lynch y Yungay Hormigén| Bueno
Camino a San Antonio igon| Bueno | Valentin Letelier Yungay y Brasil Hormigén | Regular
Camino Yerbas Buenas b Regular | Valentin Letelier Brasi y Eleuterio Ramirez Hormigén | Regular
Recreo k Regular Maipd Arturo Prat y Brasil Hormigén | Bueno
San Martin yF Ibafiez t o Bueno Maipd Brasil y Yungay Hormigén | Malo
San Martin Presidente Ibafiez y Kurt Moller t g Maio Independencia Hormigén | Regular
San Martin Kurt Muller y Valentin Letelier L gén| Regular Kurt Muller Hormigén | Regular
San Martin Valentin Letelier y Rengo F Bueno Max Jara Manuel Rodriguez y Brasil Hormigén| Bueno
Manuel Rodriguaz Presidente ibafiez y Alonso de Arcilla | g Bueno Yumbel Max Jara y Valentin Letelier Hormigon| Malo
Manuel Rodriguez Valentin Letelier y P Ibéfiez |k igon| Regular Lautaro Valentin Letelier y Max Jara Hormigén| Malo
Manue! Rodriguez Rengo y Valentin Letelier Norte Asfalto | Regular C Valentin Letelier y Max Jara Hormigon | Regular
Camino Huapi Harmi Bueno O'higgins Kurt Moller y Valentin Letelier Hormigén | Regular
Freire Valentin Letelier y Kurt Muller Hormigén | Regular

Fuente: Estudio “Diagnéstico del Sistema de Trasporte Urbano de la Ciudad de Linares, | Etapa”
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Para observar el estado global de los pavimentos de la ciudad, en la siguiente figura se presenta el tipo y
estado de los pavimentos de la red vial mas relevante de la ciudad.

_ Figura 3.5: Caracterizaciéon de Pavimentos en los Principales Ejes Viales dg_ﬂLinares
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Fuente: Estudio “Diagnéstico del Sistema de Trasporte Urbano de la Ciudéd de Linares, | Etapa”

Finalmente, en el Capitulo 2 de la Etapa | del estudio SECTRA, se incorpora el listado de un conjunto de
proyectos en carpeta, postulados ya sea por la Direccion de Vialidad del Ministerio de Obras Publicas a
fondos sectoriales, o postulados por la Seremi de Vivienda VIl Regién y la Municipalidad de Linares al
Fondo Nacional de Desarrollo Regional. Estos estudios se presentan de manera que puedan ser
incorporados en los escenarios de desarrollo futuro. Dentro de los proyectos en carpeta se encuentran:

Mejoramiento Acceso a Linares

Mejoramiento Ruta L-45 Sector Linares Llepo

Mejoramiento Habilitacion Av. Presidente Ibafiez, Linares
Construccién Pavimento Calzada Calle Av. Ledn Bustos — Linares
Construccion Pavimento Calzada Calle Kurt Moller — Linares
Construccion Pavimento Calzada Calle Hernan Mery y Otra Linares
Construccion Pavimentacién Calzada Calle Patricio Lynch de Linares
Construccion Paso Bajo Nivel Avda. Pdte. Ibafiez de Linares

En el anexo Proyectos en Carpeta, del mismo informe, se entregan fichas de proyectos, en las cuales se
describen los proyectos en carpeta, la institucion postulante, la etapa de financiamiento (ejecucion, disefio,
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prefactibilidad), la fuente de financiamiento, situacién financiera (con solicitud, con contrato), afic de
financiamiento y los montos de inversién.

3.2.7.3.2  Catastro de Transporte Publico

En la Etapa Il del Estudio “Diagnéstico del Sistema de Tranporte Urbano de la Ciudad de Linares”, se
realiza un catastro en terreno de los servicios de locomocion colectiva de la ciudad de Linares, cubriéndose
todas las lineas de buses, taxibuses y taxis colectivos existentes en la ciudad. La informacion recabada y
su base de datos asociada es la siguiente:

. Localizaciéon de Terminales : Term_lin.dbf y Idte_lin.dbf
. Organizaciones empresariales : Line_lin.dbf

° Parqgue vehicular : Flot_lin.dbf

° Recorridos : Reco_lin.dbf

s Tarifa : Tari_lin.dbf

. Frecuencias de paso por linea y variante Frec_lin

Ademas, en la Etapa | del mismo estudio, se han realizado mediciones de variables de servicio,
especificamente de tiempos de viajes en buses y taxicolectivos urbanos. Adicionalmente, en este ultimo
caso, también se ha validado el catastro de los servicios de transporte publico realizados en la Etapa Il.

Los tiempos de viaje en buses urbanos se miden en los periodos punta mafiana y fuera de punta sobre
todos los arcos de la red vial por donde circulan buses urbanos. En la practica, las mediciones se
ejecutaron al interior de los vehiculos, recogiendo la hora de pasada en distintos hitos de la red vial y para
que las mediciones sean representativas, al igual que en el transporte privado, en cada periodo se realizan
tres pasadas.

La informacién de los tiempos de viaje ha sido procesada con el fin de obtener un valor promedio para cada
arco de la red vial que es utilizado por las lineas de buses. En este proceso la informacién se ha validado
de acuerdo con criterios de velocidad, en particular no se han aceptado velocidades comerciales
(incluyendo detenciones) mayores a 50 Km/hr en ningln arco de la red. Toda la informacién se entrega en
Anexo Magnético (archivo velocidad.dbf).

Como parte de los resultados de la medicion de las variables de servicio de los buses, se puede destacar
que el promedio de la velocidad de los arcos medidos corresponde a 12 Km/hr en el periodo punta mafiana
y a 17 Km/hr durante el periodo fuera de punta.

Para la medicién de las variables de servicio de taxicolectivos se ha seguido el mismo procedimiento
descrito en el caso de los buses, es decir, las mediciones se realizan al interior de los vehiculos,
recogiendo la hora de pasada en distintos hitos de la red vial.

El procesamiento de los tiempos medidos proporciona un tiempo promedio para cada arco de la red en la
que circulan las distintas lineas de taxicolectivo. En este proceso la informacion se ha validado de acuerdo
con criterios de velocidad, en particular no se han aceptado velocidades comerciales (incluyendo
detenciones) mayores a 60 Km/hr en ningtn arco de la red. Toda la informacién se entrega en Anexo
Magnético (archivo velocidad.dbf).

Finalmente, como parte de los resultados de la medicion de variables de servicio asociadas a este modo,
se puede destacar que el promedio de la velocidad de los arcos medidos corresponde a 16 Km/hr en el
periodo punta mafiana y a 18 Km/hr durante el periodo fuera de punta.
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3.2 ETAPA Ii: ESCENARIO DE DESARROLLO URBANO

La segunda etapa para los estudios de capacidad vial de ciudades de tamafio medio considera la definicién
de escenarios de desarrollo urbano.

3.21 Descripcion de los Escenarios de Desarrollo Urbanos Planteado por Metodologia MINVU.

Los escenarios de desarrollo urbano, si bien son exégenos al modelo de transporte, determinan la
interaccién entre éste y el sistema de uso de suelo.

La metodologia MINVU indica que de acuerdo a la forma como se proyecte el crecimiento urbano se
pueden generar diferentes escenarios. Se debe considerar al menos un escenario de crecimiento
tendencial y otro ajustado.

El escenario de tipo tendencial resulta del reconocimiento de la situacion real existente que confrontada con
la situacién real inmediatamente pasada permite proyectar una situacién futura marcada por la tendencia.
De acuerdo a la metodologia se debe considerar:

Politica de Desarrollo Urbano
Demografia

Usos de Suelo

Los Permisos de Edificacion
Cobertura de Servicios Sanitarios
Terrenos SERVIU o Municipales.

Por otro lado, el Escenario Ajustado se elabora en base al escenario tendencial de crecimiento que se
ajusta mediante la aplicacién de tasas diferentes a las historicas que pueden resultar del analisis de
variables macro y micro econémicas.

En la definicién de ambos tipos de escenarios debiera considerarse los siguientes aspectos:

« Crecimiento por Densificacion
+ Crecimiento por Extensién: Planificacion.
s Crecimiento Satelital.

En cualquier caso, la metodologia MINVU recomienda la participacién de un "Comité de Expertos” que
permita precisar con mayor grado de seguridad la localizacién del crecimiento de la ciudad. La metodologia
indica que el comité debiera integrase por representantes de diversas instituciones publicas y privadas. En
el caso del estudio encargado por SECTRA se constituyé lo que denominé “Comité de Uso de Suelo y
Proyectos”, durante el desarrollo de la Etapa Il del estudio.

3.2.2 Escenario de Desarrollo Urbano de Acuerdo a Estudio Sectra

En el Capitulo 14 del Estudio de SECTRA se describen los escenarios y la metodologia utilizada en su
definicién. Se sefiala que los escenarios de desarrollo urbano buscan entregar informacién relevante
respecto de las tendencias y del crecimiento futuro de las variables urbanas que determinan el numero de
viajes generados y atraidos por cada zona, sobre la base de ciertas condicionantes de tipo
socioeconémicas, fisicas y normativas propias de cada ciudad. El objetivo especifico de este andlisis esta
orientado a responder, entre otras, las siguientes interrogantes para un determinado horizonte de tiempo:
(Cuantos habitantes existiran?, ¢Cual serd su nivel socio-econémico?, ¢(Dénde se localizaran? ¢ Qué
superficie abarcaran? y ; Cual sera el destino o uso del suelo?

Plan Regulador de Linares 22
Antecedentes Bésicos para Andlisis de Capacidad Vial



ESTUDIO DE CAPACIDAD VIAL

La metodologia utilizada en el estudio para la construccién de escenarios de desarrollo de la ciudad de
Linares se basé en los lineamientos generales establecidos en el MESPIVU y consta de distintas etapas:

. Etapa |. Situacién Base: Definiciones Metodolégicas, Defincicién de la Situacion Base

. Etapa Il. Analisis de Oferta y Demanda

o Etapa lll. Tendencias, Incentivos, Restricciones

- Etapa IV. Localizacion de Usos de Suelo

En la primera etapa se definen todas las condicionantes que influyen en la recopilacion de informacion, su
procesamiento y la construccién de los escenarios respectivos. Comprende por una parte los antecedentes
de usos de suelo y las variables a proyectar, ademas de los antecedentes que permiten caracterizar el
funcionamiento de la ciudad, vocaciones, especializacién, entre otras.

Para estos efectos, se definen previamente algunos elementos compatibles con la modelacion de
transporte, entre los cuales se destacan:

> Zonificacién: Se utiliza la zonificacién empleada en la modelacién de transporte de la ciudad de
Linares (Zonas EOD) con un total de 40 zonas.
. Cortes Temporales: De acuerdo con la modelacion de transporte para la ciudad de Linares, se han
considerado los siguientes cortes temporales para la modelacion urbana:
Afic Base : Ao 2002
Primer Corte Temporal : Ao 2005
Segundo Corte Temporal : Afo 2010
Tercer Corte Temporal 2 Afo 2015
. Definicién de Tipos de Escenarios: Para el caso de Linares se contemplan dos tipos de escenarios

de desarrollo o crecimiento urbano sobre la base de un mismo total de variables explicativas de viaje.
El primero de ellos corresponde al Escenario Tendencial y el segundo al Escenario de Contraste.

El Escenario Tendencial, considera lo que ha sido la tendencia de crecimiento de la ciudad en los dltimos
20 afios bajo la normativa vigente como marco regulador del crecimiento. En este sentido las proyecciones
globales de crecimiento de cada una de las variables explicativas de viaje se localizan replicando la
tendencia de los ultimos afios.

El Escenario de Contraste, corresponde a una variante del escenario tendencial, sobre la base de las
mismas proyecciones globales a nivel comunal, se localizan las variables en forma dirigida y conjunta con
la contraparte, de modo de potenciar aquellos proyectos programados de menor certeza, aquellos posibles
o probables que generalmente constituyen un cambio o giro al desarrollo urbano de los ultimos afios.

En base al procesamiento de la informacién disponible de uso de suelos (base Sll), se realiza la definicion
de la situacién base urbana de la ciudad de Linares, que corresponde a una radiografia de la ciudad e
incorpora todas las variables explicativas requeridas para realizar posteriormente la modelacién de
transporte. En este caso se considera como afio base el 2002; el cual se construye fundamentaimente a
partir de antecedentes de la base del SlI del afio 2002 e informacién histérica de la misma fuente.

En la segunda etapa se desarrollan las proyecciones globales a nivel comunal de las variables explicativas
de viajes, en base a los antecedentes y proyecciones socio econdémicas disponibles. En este sentido el
escenario global contempla proyecciones o estimaciones de desarrollo y crecimiento futuro, en base a
todos los proyectos programados existentes para la ciudad de Linares.

En el estudio SECTRA se distinguen tres categorias determinantes del desarrollo urbano futuro:

« Proyectos Programados Seguros. Estos corresponden a aquellos proyectos conocidos, tanto en
ejecucion, en carpeta o incluso finalizados pero que ain no han sido ocupados.
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« Tendencia o Proyectos Posibles. Corresponden a situaciones o eventos que ya se han constatado y que
constituyen la tendencia o el comportamiento del mercado inmobiliario para efectos de esos usos en
particular.

« Areas o Proyectos Potenciales. Corresponden a areas con potencial de transformacion, en las que existe
alguna condicién o potencial que las hace proclives al desarrollo urbano.

En la Etapa Il se revisa la normativa vigente en en lo que se refiere concretamente a la definicion de
aspectos regulatorios claves, como son los usos y densidades permitidas, ademas de la constructibilidad.

Finalmente, la Etapa IV es, basicamente, una simulacién de la distribucién esperada para cada uso de
suelo, por ello se deben considerar una serie de factores que influyen en la distribucién, como normativa,
accesibilidad, y futuros proyectos, entre otros.

El desarrollo de escenarios de uso de suelos tiene como principal objetivo la localizacion y el
dimensionamiento, en el tiempo, de las actividades que generan y atraen viajes dentro de la ciudad.

La metodologia de construccién de escenarios se basa principalmente, en el analisis del mercado
inmobiliario o proyectos programados e involucra tres lineas de trabajo:

= Las proyecciones globales para la ciudad de Linares, las cuales son las determinantes de la demanda
por suelo.

= La regulacion y el manejo de la normativa, la autoridad sobre el mercado inmobiliario y del suelo
urbano.

= La oferta asociada a los proyectos programados.

Siguiendo los procedimientos metodolégicos descritos anteriormente, se ha generado el escenario de usos
de suelos Tendencial, para el afio 2005 y los cortes temporales futuros (afios 2010 y 2015).

En el Capitulo 14 del Estudio SECTRA se presentan los resultados obtenidos, en términos de tablas y
figuras, para cada uno de los usos de suelos relevantes y hogares correspondientes a cada nivel
socioeconomico.

Respecto al escenario ajustado de crecimiento que plantea la metodologia MINVU, SECTRA desaroll6 lo
que denominé escenario de tipo contraste que busca establecer una diferencia o contraste con el escenario
que expresa la tendencia de crecimiento manifiesta que tiene la ciudad.

En este escenario, si bien se utilizan las mismas proyecciones globales que en el escenario tendencial, se
pone un mayor énfasis en los sectores de la ciudad con mas potencialidad de crecimiento, de acuerdo a los
proyectos y posibles ideas de desarrollo para los proximos afios y considerando la “imagen objetivo” que se
tiene para la ciudad por parte del comité de uso de suelo.

De acuerdo al estudio, el escenario de contraste se realiza sobre la base de un anélisis mas general y
aplicado en base a una visién deseada para la ciudad. Por esto, el procedimiento utilizado para la
construccion de este segundo escenario se basé principalmente en talleres realizados con el Comité de
Uso de Suelo y Proyectos.

El escenario de contraste ha sido definido para los afios 2010 y 2015, considerando todos los proyectos
programados desde el afio 2005 al 2015 y las tendencias e ‘imagen objetivo” prevista para la ciudad.

De la misma forma que lo indicado para el escenario tendencial, en el Capitulo 14 del Estudio SECTRA se
presentan, el detalle de los aspectos considerados en la defincién de este escenario. Ademas, se entregan
los resultados obtenidos, en términos de tablas y figuras, para cada uno de los usos de suelos relevantes y
hogares correspondientes a cada nivel socioecnomico.
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Como se indicé inicialmente, la limitante de recursos no permite realizar mayores analisis ni validacion de la
informacién, por lo tanto se asume que los resultados obtenidos son validos.

Finalmente cabe sefialar nuevamente que la revision de los antecedentes proporcionados por el estudio
muestra claramente que se da cumplimiento a lo indicado por la metodologia MINVU, en cuanto a las
fuentes y la informacién recolectada, los anélisis realizados y las consideraciones y recomendaciones
especificas realizadas en el desarrollo del estudio.

3.3 ETAPA lii: PREDICCION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE.

La tercera etapa de la Metodologia de Calculo de Capacidad Vial de los Planes Reguladores, aplicada a
comunas de tamafio intermedio consiste en la prediccion del sistema de transporte.

3.3.1 Generacion y Atraccion de Viajes

La metodologia MINVU establece que se debe realizar una estimacion de los viajes generados y atraidos
en cada sector de la ciudad. La metodologia distingue:

Viajes Producidos: se refiere a los viajes origenes y que pueden ser de dos tipos.

Originados en el hogar para los cuales se utilizan tasas de generacion de viajes por hogar y nimero de
hogares en una zona.

No originados en el hogar que deben estimarse como porcentaje del resto.

Viajes Atraidos: Estos viaje deben ser calibrados a nivel zonal para cada periodo y proposito de analisis
suponiendo una relacion de los viajes con las caracteristicas de los usos de suelo de las zonas.

3.3.2 Resultados del Estudio Sectra en Términos de Generacién y Atraccion de Viajes

El objetivo principal del estudio desarrollado por SECTRA es el desarrollo de un modelo de transporte
(Modelo Secuencial de Cuatro Etapas), capaz de explicar y predecir el comportamiento actual y futuro de la
demanda de transporte, de manera que constituya una herramienta util para la planificacion de inversiones
en la vialidad urbana. La primera etapa correponde a la calibracion del modelo de Generacién de Atraccion
de Viajes, cuya informacién base se obtiene de las encuestas origen-destino a hogares corregidas con
mediciones de flujos realizadas.

Se presenta en esta etapa los resultados del modelo calibrado y junto con los escenarios de desarrollo
urbano ya definidos se construyen los resultados de generacién y atraccién de viajes para cada uno de los
periodos considerados, en cada uno de los cortes temporales y por cada motivo de viaje.

La calibracién del modelo de Generacién y Atraccion de Viajes se presenta en los Capitulos 8, 7, 8 y 9 del
Estudio “Diagnéstico del Sistema de Transporte Urbano de la Ciudad de Linares, Etapa I

De acuerdo a los antecedentes entregados por la encuesta EOD a Hogares realizada en el 2002, la
distribucion espacial de los viajes en la ciudad de Linares es la tipica presentada en ciudades donde se
concentran las principales actividades econémicas y administrativas en el érea céntrica, siendo el principal
foco de generacion y atraccion de viajes la macrozona centro de la ciudad (ver cuadro y figura siguientes).

Plan Regulador de Linares 25
Antecedentes Basicos para Analisis de Capacidad Vial



ESTUDIO DE CAPACIDAD VIAL

Tabla 3.14: Distribucion Porcentual Viajes Diarios en la Ciudad de Linares a Nivel de Macrozonas

MZ NO TN NP P Cc co s SO | TOT
‘NO 4.4% 0.4% 0.3% 0.2% 3.4% 1.5% 0.3% 0.5% 10.9%
N 0.3% 1.1% 0.3% 0.2% 3.7% 0.2% 0.3% 0.3% 6.6%
NP 0.3% 0.3% 0.8% 0.2% 4.2% 0.3% 0.3% 0.2% 6.5%
_F_'_' 0.2% 0.2% 0.2% 0.1% 1.2% 0.1% 0.2% 0.1% 2.4%
C 3.6% 3.5% 4.2% 1.1% 16.6% 3.5% 3.3% 5.0% 40.7%
co 1.7% 0.3% 0.4% 0.2% 3.7% 3.5% 0.2% 1.7% 11.7%
s 0.2% 0.3% 0.3% 0.2% 3.4% 0.3% 2.1% 0.5% 7.3%
S0 0.4% 0.4% 0.2% 0.1% 4.8% 1.9% 0.5% 5.5% 13.9%
TOT 1.1% 6.5% 6.8% 2.3% 41.0% 11.4% 7.2% 13.7% 100.0%

Figura 3.6: Distribuci6n de Viajes Diarios en la Ciudad de Linares a Nivel de Macrozonas

MATRIZ DE VIAJES DIARIOS A NIVEL DE MACROZONAS

La distribucién de viajes presentada por la ciudad de Linares, junto con los escenarios de desarrollo urbano
definidos permitira generar las matrices de viaje proyectadas para cada uno de los corte temporales
determinados.

Se presenta ahora los resultados del modelo calibrado y junto con los escenarios de desarrolio urbano ya
definidos se construyen los resultados de generacion y atraccion de viajes para cada uno de los periodos
considerados, en cada uno de los cortes temporales y por cada motivo de viaje.

La calibracién del modelo de Generacion y Atraccion de Viajes se presenta en los Capitulos 6, 7, 8 y 9 del
Estudio “Diagnéstico del Sistema de Transporte Urbano de la Ciudad de Linares, Etapa I”

A modo de sintesis se entrega la siguiente tabla de resultados generales de viajes:

Tabla 3.15: Viajes Generados

Afio 2003 ‘Afio 2005 Afic 2010 Afo 2015
Relacion con el
! Punta Mafana | Fuera de Punta | Punta Mafiana | Fuera de Punta | Punta Mafiana | Fuera de Punta | Punta Mafiana | Fuera de Punta
s 27473 59172 20410 65516 33223 69373 37536 76570
No: Basgdo en sl 2015 15793 2384 19693 2396 19789 2659 22721
Hogar
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Tabla 3.16: Viajes Atraidos

ARo 2003 Afo 2005 AR 2010 Ao 2015
Relacion con &l
H Punta Maiiana | Fuera de Punta | Punta Mafiana | Fuera de Punta | Punta Mafiana | Fuera de Punta | Punta Mafiana | Fuera de Punta
B”,""’F i 27473 59172 20410 65516 33223 69373 37536 76570
e B”“"r"" o 2015 15793 2384 19693 2306 19789 2658 22721

3.3.3 Definicién de la Oferta Basica Comunal

De acuerdo a la metodologia MINVU la oferta basica comunal incorpora los elementos que determinan la
nueva oferta vial, asi debe incorporarse lo que el plan regulador indique acerca de anchos de vias,
proyectos de expropiacion y redefinicion de algunas vias.

La metodologia abordada en el estudio de SECTRA para la evaluacion y seleccion de un plan de transporte
urbano para la ciudad de Linares, toma en consideracion los antecedentes presentados en el diagnéstico
de la situacién actual, ademas de los planes sectoriales de inversion publica y los intereses de la
comunidad local que han sido expresados en los Talleres del Comité de Uso de Suelos y Proyectos.

Se establecié una carpeta de proyectos a partir de la cual se defini6 la situacion base y los proyectos que
fueron incorporados en distintos planes que fueron modelados y evaluados mediante la aplicacién del
modelo de tranporte para establecer finalmente el plan de tranporte de la ciudad.

Previo a la definicion de los planes de proyecto, se ha realiza la modelacién y evaluacion de cada proyecto
en forma independiente, con el objeto de incorporar sélo aquellas alternativas que generan beneficios
sociales y, que por lo tanto, contribuyen a dar solucién efectiva a los conflictos del STU de la ciudad. En tal
sentido, esta evaluacion sélo tiene un sentido orientador, que permite descartar de la conformacion de
planes aquellas alternativas que entregan bajos indicadores de rentabilidad.

Cada uno de los planes planteados considera el desarrollo de una serie de proyectos, que de ser
compatibles con el plan regulador comunal, pasarian a ser parte de la oferta basica comunal y por lo tanto
permitirian ademas reafirmar la hipétesis de que los resultados del estudio son aplicables al plan regulador

Finalmente, para el plan de proyectos seleccionado, se realiza la modelacion considerando el escenario de
usos de suelos de contraste, como una medida de validacion y sensibilidad de los resultados obtenidos con
el escenario tendencial.

3.3.3.1  Proyectos Considerados por Planes Sectra

Conforme a lo sefialado en el estudio de SECTRA se ha identificado una carpeta de proyectos de inversion,
con la que, posteriormente, en funcion del nivel o estado de desarrollo de cada uno, se define la situacion
base y las alternativas que podran formar parte de planes de proyectos.

Conceptualmente, la situacion base debe incluir los principales proyectos que estén siendo ejecutados o en
vias de ejecucién, ademas de aquellos proyectos en carpeta que cuenten proximamente con el disefio de
ingenieria definitiva y que, segun se prevea, sean ejecutados en los préximos afios.

En el caso de la ciudad de Linares se identifico los siguientes proyectos como parte de la situacion base:
® SB1: Ampliacién Paso Inferior Av. Presidente Ibafez

El proyecto consiste en la ampliacién del paso bajo nivel existente en la Av. Presidente Ibafiez, el
cual presenta serias dificultades de galibo, impidiendo la circulacién de vehiculos mayores (camiones
y buses interurbanos), constituyendo ademas un punto de congestion vehicular en varios periodos
del dia. El paso bajo nivel existente posee dos calzadas de una pista cada una, proyectandose un
paso de dos calzadas, con dos pistas cada una.
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. SB2: Calle Vereda Independencia

El proyecto consiste en habilitar calle independencia, entre Manuel Rodriguez y Av. Brasil, como
calle vereda. Actualmente, este tramo de Independencia posee una calzada de dos pistas
(unidireccional), siendo una de ellas utilizadas como zona de estacionamiento. Ademas, este tramo
de independencia posee una gran concentracion de comercio, lo que conlleva alta circulacién de
peatones y se encuentra prohibida la circulacion de transporte publico.

. SB3: Pavimentacion Av. Presidente lbafez

El proyecto consiste en pavimentar Av. Presidente Ibafiez, entre Arturo Prat y Av. Oriente, otorgando
a este tramo de via una calzada bidireccional de una pista por sentido.

Por otra parte, tal como se indic6, los planes preliminares evaluados por SECTRA fueron considerando el
desarrollo de otra serie de proyectos de infraestructura y de gestion, que al ser evaluados en funcién del
modelo de transporte permitieron generar un plan recomendado que fue nuevamente evaluado. Los
proyectos considerados en los diferentes planes fueron los siguientes:

Tabla 3.17: Proyectos Considerados en las Distintos Planes Alternativos

Proyecto Descripcion
P01 Ampliacién Presidente Ibafiez
Ampliacién entre Prat y Av. Oriente, Corte Temporal 2015

P02 Habilitacién Par Vial Yungay — San Martin

P03 Mejoramiento y Desnivel Maipu

P04 Mejoramiento y Desnivel Colo Colo

P05 Acceso Sur y Par Vial Esperanza — Rengo

PBA Conexién Camino Huapi — Alternativa Al

P6B Conexién Camino Huapi — Altemativa B

P6C Conexién Camino Huapi — Alterativa C

P6D Conexién Camino Huapi — Alternativa D

PO7 Mejoramiento Arturo Prat

P08 Construccion Circunvalacién Oriente

P09 Construccion Circunvalacién Norte

P10 Mejoramiento Manuel Rodriguez

P11 Apertura Patricio Lynch
P12A Apertura Carmen y Ampliacién Espinoza - Altemativa A
P12B Apertura Carmen y Ampliacion Espinoza - Altemativa B

La descripcién completa de cada uno de los proyectos mencionados en la tabla anterior aparece el
Capitulo 15 del Estudio “Diagndstico del Sistema de Transporte Urbano de la Ciudad de Linares, Etapa I".

Finalmente, de acuerdo a la inversién asociada a cada alternativa y al analisis de la disponibilidad y
factibilidad de cada una de éstas se eligi6 la Alternativa A.
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Luego, analizando la informacién obtenidas de diversas fuentes, se han identificado todas las iniciativas de
proyectos que se ajustan a las consideraciones definidas anteriormente y cuyo detalle es el siguiente:

P01: Ampliacién Presidente Ibafiez — Mejoramiento Chorrillos — Construccion Camino Las Vegas

El proyecto abarca una longitud de 5161 metros y cuatro subproyectos. El primero corresponde a la
construccion de una doble calzada de 6.5 metros de ancho con una mediana de 2.0 metros de ancho y una
ciclovia de 2.0 en el eje Avenida Presidente Ibafiez, desde camino Las Vegas hasta Arturo Prat, con una
extension de 3712 metros.

El segundo corresponde al mejoramiento y pavimentacion del Camino Las Vegas en una extension de 740
metros, de tal forma de dar continuidad a la Avenida Presidente Ibafez hasta Avenida Ledn Bustos por
medio de una calzada bidireccional de una pista por sentido.

El tercer subproyecto corresponde al mejoramiento de calle Chorrillos desde avenida Presidente Ibafiez
hasta Ledn Bustos en una extension de 740 metros, en que se considera incorporar al eje Chorrillos pistas
de virajes en las intersecciones mas demandadas (cruces con Leén Bustos, Yerbas Buenas y Av.
Presidente Ibafiez).

El cuarto subproyecto corresponde a la ampliacion de Av. Presidente Ibafiez, entre Arturo Prat y Av.
Oriente, otorgando a este tramo de via una doble calzada de dos pista por sentido. Este subproyecto sélo
se contempla para el corte temporal 2015.

P02: Habilitacion Par Vial Yungay — San Martin

El proyecto abarca una longitud de 2840 metros aproximadamente y su objetivo es mejorar el par vial de
Yungay — San Martin desde Av. Presidente Ibafiez hasta Rengo, de tal forma de otorgarles la categoria de
vias colectoras-distribuidoras y asi, en conjunto con las calles Brasil, Rengo y Av. Presidentes Ibafiez,
cerrar el damero central de la ciudad con vias de dicha categoria.
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Para tales efectos, el proyecto comprende la habilitacion del par vial con dos pistas utiles por sentido, lo
que conlleva a la eliminacion de los estacionamientos en la calzada y la apertura de Yungay entre Yerbas
Buenas y Av. Presidente Ibafiez.

P03: Mejoramiento y Desnivel Eje Maipu

El proyecto contempla mejorar el eje Maipu entre las calles Baquedano y Yungay, abarcando una longitud
de 1960 metros aproximadamente. El objetivo del proyecto es mejorar la conectividad del sector oriente con
el centro de la ciudad.

Para lo anterior, el proyecto contempla la habilitacién de dos pistas (tiles en toda la extension del eje, la
construccion de un paso bajo nivel de su cruce férreo, coordinacién de semaforos y otorgar facilidades a la
operacion de toma de pasajeros del transporte publico mediante la construccion de bahias y definicion de
sitios tnicos de parada. Ademas, es necesario mencionar que el proyecto contempla la eliminacion de los
estacionamientos sobre la calzada.

P04: Mejoramiento y Desnivel Calle Colo Colo

El proyecto contempla la construccién de un paso a desnivel bajo la linea férrea en calle Colo Colo y el
cambio de sentido de transito de esta calle, quedando el sentido de circulacién de oriente a poniente.
Ademas, es necesario mencionar que el proyecto contempla la eliminacién de los estacionamientos sobre
la calzada.

P05: Construccion Acceso Sur y Habilitacion Par Vial Esperanza — Rengo

El objetivo del proyecto es mejorar la conectividad entre la Ruta 5 y el camino a San Antonio, para los
viajes que son realizados especialmente por vehiculos de carga, ademas de generar una alternativa de ruta
hacia y desde el rodoviario de la ciudad.

Este proyecto abarca una longitud de 7860 metros, de los cuales los primeros 1300 metros corresponden
una apertura de las calles Rengo y Esperanza hasta Leon Bustos mediante una doble calzada de 7.0
metros de ancho, mediana de 4.0 metros y ciclovia de 2.0 metros. A partir de los 1300 metros iniciales, el
eje se abre en un par formado por las calles Esperanza y Rengo.

El segundo tramo corresponde a la transicién de una doble calzada a un par, en el cual se debe pavimentar
y efectuar expropiaciones. Un tercer tramo corresponde a los ejes actuando como par desde Yungay hasta
calle Brasil. En este tramo se considera mantener los pavimentos salvo en el eje Rengo donde se
repavimenta desde Lautaro hasta Brasil.

El cuarto tramo se extiende desde Brasil hasta calle Carmen, y se considera la desnivelacion de calle
Esperanza por debajo de la linea férrea, considerando una estructura y expropiaciones. Un quinto tramo se
extiende desde Carmen hasta Arturo Prat, donde en el eje Esperanza y Rengo se mantienen los
pavimentos, pero en Rengo con Arturo Prat se debe redisefar la interseccion para darle continuidad al eje,
por lo que se consideran expropiaciones y pavimentacion.

Un sexto tramo se extiende desde Arturo Prat hasta Patricio Lynch. Al inicio del tramo, el eje Rengo se
conecta a Santa Maria mediante una mejora geométrica para darle continuidad al eje con las
correspondientes expropiaciones y pavimentaciones. Para este mismo tramo, el eje Esperanza mantiene el
pavimento existente, mejorandose la sefial ética y la demarcacion

El dltimo tramo se extiende desde Patricio Lynch hasta Don Bosco. Para este tramo se mantiene el
pavimento en Domingo Santa Maria, mejorando la sefal ética y la demarcacion del eje, mientras que el eje
Esperanza se efectia una apertura, con las consiguientes expropiaciones.

El proyecto considera iluminacién en todas las aperturas realizadas y en el paso a desnivel de Esperanza,
ademas de una ciclovia desde Ledn Bustos hasta Brasil. Ademas, para la implementacion del proyecto,
sera necesario cambiar el sentido de transito de las via involucradas, puesto que actuaimente el eje
Esperanza es unidireccional con dos pistas en sentido poniente-oriente, el eje Rengo es bidireccional con
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una pista por sentido y el tramo de Santa Maria es bidireccional con una pista por sentido. Ademas, en
todas estas vias sera necesario prohibir el estacionamiento en la calzada.

P06: Conexién Camino a Huapi
El objetivo de este proyecto es mejorar la conectividad entre Camino a Huapi y el centro de la ciudad, para
lo cual se propone cuatro alternativas de proyecto.

El proyecto POBA se extiende desde el paso inferior las Delicias hasta el ejeRengo y corresponde a una
calzada simple bidireccional con ciclovia. Al inicio del eje se considera una estructura a desnivel, por lo que
se incurre en expropiaciones y una repavimentaciéon. Se considera ademas la conexion del acceso al
cementerio mediante una calle local paralela. Desde la salida de |a estructura hacia el norte se considera
mantener el pavimento existente uniformando el ancho de la calle a 7.0 metros.

El proyecto P06B, une el camino a Huapi (desde rio Ancora) con el eje Brasil hasta la calle Maipu, en una
extension de 2600 metros. En Camino a Huapi se considera materializar una calzada simple de 7 metros
de ancho y una ciclovia tratando de homogeneizar el perfil sin incurrir en expropiaciones. En tanto, entre
Camino a Huapi y Rengo se considera la materializacion de lo descrito en el proyecto P06. Por ultimo, ente
Rengo y Maipt se proyecta aumentar el perfil a una doble calzada con dos pistas por sentido, continuando
con la ciclovia. Para este objetivo se debe alinear la calle Brasil a la llegada a Rengo e incurrir en
expropiaciones.

El proyecto POSC une el camino a Huapi (desde el rio Ancora) con el eje Januario Espinoza hasta la calle
Rengo, en una extensién de 1960 metros. Se ha dividié este proyecto en dos tramos. El primer tramo sobre
Camino a Huapi, considera materializar una calzada simple de 7 metros de ancho y una ciclovia tratando
de homogeneizar el perfil sin incurrir en expropiaciones. El segundo tramo corresponde a la conexion del
camino a Huapi con Januario Espinoza hasta calle Rengo, considerando materializar una doble calzada
con ciclovia, con la consiguientes expropiaciones.

El proyecto POBD corresponde a lo descrito en el proyecto PO6C, pero sumandose la construccion de la
calzada bidireccional de dos pista por sentido en calle Brasil, entre Rengo y Maipu (tal como en el proyecto
P06B).

P07: Mejoramiento Arturo Prat

El proyecto abarca una longitud de 1460 metros y consiste en el mejoramiento del eje de Arturo Prat entre
las calles de Av. Presidente Ibafiez y Rengo, el cual estara orientado a facilitar el desplazamiento de los
vehiculos por dicha arteria.

En el proyecto se han considerado tres tramos. En el primer tramo, desde la calle Rengo hasta la calle
ColoColo, se propone consolidar una calzada de 7.0 metros de ancho (actuaimente es de 6.0 metros). En
el segundo tramo, desde ColoColo hasta Max Jara, se conserva la calzada actual de 7.0 metros y se
mejora la sefalizacién y demarcacion existente. En el tercer tramo, desde Max Jara hasta Avenida
Presidente Ibafiez, se considera la materializacién de una ciclovia en el costado poniente y consolidar la
calzada en 7 metros de ancho, siendo necesaria la repavimentacion de todo el tramo. Por ultimo, se
considera la iluminacién y mejoramiento de veredas en todo el tramo de proyecto, destacandose el hecho
que el proyecto no incurre en expropiaciones.

P08: Construccion Circunvalaciéon Oriente

Este proyecto corresponde a la conexién Norte - Sur desde Calle Santa Maria hasta el camino a
Panimavida, en una longitud de 24900 metros. El tramo inicial desde calle Santa Maria por el sur hasta
avenida Presidente ibafiez por el norte (1720 metros) se realiza a lo largo de las calles Eleuterio Ramirez y
Avenida Oriente, para luego empalmar con el Camino a Panimavida a través de una apertura proyectada
por detras de los terrenos del cementerio.

El primer tramo desde Santa Maria hasta calle Rengo, considera la pavimentacion de una calzada de 7
metros de ancho (actuaimente en tierra). El segundo tramo se extiende desde calle Rengo hasta calle
Esperanza, y se considera un ensanche de la calzada existente a un ancho de 7 metros. Un tercer tramo se
extiende desde la calle Esperanza hasta Valentin Letelier, donde se considera la repavimentacion de todo
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el tramo. Un cuarto tramo se define entre las calles Valentin Letelier y Maipu donde se considera
homogeneizar la calzada existente en un ancho de 7 metros. El quinto tramo se extiende desde Maipu
hasta Pisgua,y se considera la pavimentacion de una calzada de 7 metros de ancho, ademas de una obra
de arte transvesal antes de la llegada a Pisagua (canal La Chimba). Un sexto tramo se extiende desde
Pisagua hasta avenida Pdte |bafiez, en que se considera la pavimentaciéon de una calzada de 7 metros de
ancho .El séptimo tramo corrsponde a la conexiéon con avenida oriente al pasar por avenida presidente
Ibafiez, donde se considera una rectificacién geométrica para dar continuidad al eje, con las
correspondientes expropiaciones. El octavo tramo considera la pavimentacion de calzada en un ancho de 7
metros hasta la bifurcacion del canal Don Bosco. El noveno tramo corresponde a la conexion con el camino
del cementerio, desde la bifurcacioén del canal Don Bosco hasta la calle San José , por lo que se incurre en
expropiaciones y la construccion de un puente losa para el canal Don Bosco y una obra de arte transversal
para el canal Pando. El décimo tramo considera la pavimentacién de una calzada simple de 7 metros. El
ultimo tramo, corresponde a una apertura que une el eje con el camino a Panimavida y considera la
pavimentacién de una calzada simple de 7 metros de ancho, iluminacién y expropiaciones.

P09: Construccion Circunvalacién Norte

Este proyecto corresponde a la Avenida Periférica Norte, desde Camino Panimavida hasta conectar con
Presidente Ibafiez, en una extensién de 4040 metros. El plan regulador establece una faja de 30 metros
para este eje y en la actualidad existen sectores urbanizados que dan cuenta de este perfil,
materializandose una calzada de 7 metros de ancho cada una con mediana central. Este proyecto
considera la materializacion de una calzada simple de 7 metros de ancho en una faja de 18 metros,
conectandose a los sectores existentes en doble calzada mediante apariciones y desapariciones de pistas.
Se consideran expropiaciones en la faja de 18 metros e iluminacién en todos los sectores nuevos.

P10: Mejoramiento Manuel Rodriguez y Pavimentacién El Bosque

Este proyecto corresponde al mejoramiento del eje Manuel Rodriguez desde avenida Presidente Ibafiez
hasta avenida Periférica Norte, en una extension de 1450 metros. El perfil tipo asociado consiste en una
calzada bidireccional de una pista por sentido.

El proyecto P10, corresponde al eje Manuel Rodriguez- El Bosque, y seextiende desde Av. Presidente
Ibafiez hasta el acceso a lansa, proyectdndose una calzada de 7 metros de ancho. Se ha dividido el
proyecto en tres tramos. El primero desde Av. Presidente Ibafez hasta el cruce del ferrocarril, en que se
considera un ensanche de la calzada existente. El segundo tramo va desde el cruce del ferrocarril hasta
calle el bosque, y considera la mejora del cruce ferroviario con control automatizado y la pavimentacion de
100 metros de calzada, ademas de expropiaciones de terreno. El tercer tramo va desde Manuel Rodriguez
hasta el acceso a lansa, pavimentando una calzada de 7 metros en 350 metros de longitud.

P11: Apertura Patricio Lynch hasta Camino Panimavida

El proyecto P11 considera la materializacién de una calzada simple de 7 metros de ancho sobre el eje
Patricio Lynch- Avenida Oriente. El proyecto se extiende desde Santa Maria por el sur hasta camino a
Panimavida por el norte en una extension de 2480 metros, distinguiéndose tres tramos. El primero, desde
Santa Maria hasta ColoColo, considera la repavimentacion, con el objetivo de homogeneizar el ancho de la
calzada a 7 metros. El segundo tramo corresponde a una apertura (con las consecuentes expropiaciones)
hasta el empalme con avenida oriente. El tercer tramo corresponde a la conexiéon con el camino del
cementerio, desde la bifurcacién del canal Don Bosco hasta la calle San José, por lo que se incurre en
expropiaciones y proyectar un puente losa para el canal Don Bosco y una obra de arte transversal para el
canal Pando. El cuarto tramo, considera la pavimentacion de una calzada simple de 7 metros. El Gltimo
tramo, corresponde a una apertura que une el eje con el camino a Panimavida y considera la
pavimentacion de una calzada simple de 7 metros de ancho, iluminacién y expropiaciones.

P12: Apertura Carmen y Ampliacion Eje Januario Espinoza

El proyecto P12, considera implementar para el eje Januario Espinoza una doble calzada, desde Rengo
hasta General Barbosa en una extension de 1220 metros, con las consiguientes expropiaciones. A su vez,
se considera el mejoramiento de calle Carmen desde Rengo hasta Kurt Moller, en igual extension, de tal
forma de implementar una calzada simple de 7 metros de ancho con sentido sur-norte. Para este objetivo
se han definido tres sectores para el eje Carmen — Kurt Moller. En el primero, desde Rengo hasta Ignacio
Chacon, se mantienen los pavimentos existentes. El segundo tramo, considera una apertura con las
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consiguientes expropiaciones, desde Ignacio Chacén hasta Kurt Moller. Un tercer tramo considera la
pavimentacion de Kurt Moller hasta la llegada a Januarrio Espinoza. Por otro lado, para Januario Espinioza
se consideré pavimentos nuevos y repavimentaciones a lo largo de todo el eje materializando la faja que
propone el plan regulador, también se agregd la iluminacién de Januari Espinoza y en la apertura de
Carmen.

Adicionalmente, se propone como alternativa el proyecto P12A, el cual considera implementar la doble
calzada de Januario Espinoza sdlo entre Maipi y General Barbosa, de tal forma de evitar realizar
expropiaciones entre Rengo y Maipu.

Los diferentes proyectos fueron evaluados individuaimente y luego fueron agrupados en distintos planes
con el objeto de realizar una evaluacién social y econémica para generar una priorizacién. Dentro de este
marco, los planes incorporados en el anélisis han sido los siguientes:

PLAN A: Mediante la definicion de este plan, se ha querido configurar un anillo medio en la ciudad,
compuesto por los proyectos en Av. Presidente Ibafez, Arturo Prat y el par vial Rengo —Esperanza
(proyectos P01, P07 y P05). Ademas, en el plan se incluye el cierre del damero central, mediante los
proyectos definidos en el par Yungay — San Martin y en Carmen — Januario Espinoza (proyectos PO2 y
P12B). Por tltimo en este plan se incluyen proyecto de accesibilidad vial de las areas norte, sur y oriente de
la ciudad, tal como son el proyecto de mejoramiento de Manuel Rodriguez — El bosque, la conexion Camino
a Huapi y el mejoramiento y desnivel en Maipu (proyectos P10, PO6C y P03).

SIMBOLOGIA PLAN A
C NEZ

PLAN B: Mediante la definicién de este plan, se ha querido indagar sobre el posible caracter suplementario
del proyecto de mejoramiento y desnivel de Maipu (proyecto P03) con respecto al mejoramiento y desnivel
de Esperanza (eje perteneciente al proyecto P05). Asi, en este plan se incluyen los mismos proyectos del
Plan A, excluyendo el proyecto de mejoramiento y desnivel de Maipu (proyecto P03).
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LEON BUSTOS

SIMBOLOGIA PLAN B
AMPLIACION PRESIDENTE 1B
Y - SAN MARTIN
SPERANZA - RENGO

NTO MANUEL RODRIGUET
B APERTURA CARMEN ¥ AMPLIACION ESPINDZA - ALTERNATIVAS B

PLAN C: Este plan se conforma por todos aquellos proyectos que en forma individual resultaron rentables
socialmente (TIR >8%). Asi, en este plan se incluyen los mismos proyectos del Plan A, con excepcion del
proyecto de Acceso Sur y par Rengo — Esperanza (proyecto P05).

SIMBOLOGIA PLAN B
AMPLIACION PRESIDENTE IBANEZ
HABILITACION PAR V/ NGAY - SAN MARTIN
MEJORAMIENTO ¥ DES|
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PLAN D:_Mediante la definicion de este plan, se ha querido configurar una circunvalacién en la ciudad,
compuesto por los proyectos de circunvalacion norte, circunvalacion oriente y el par vial Rengo-Esperanza
(proyectos P08, P09 y P05). Ademas, en el plan se incluye el cierre del damero central, mediante los
proyectos en el par Yungay — San Martin y en Carmen — Januario Espinoza (proyectos P02 y P12B). Por
ultimo en este plan se incluyen proyecto de ampliacion de Presidente Ibafiez (proyecto P01)

SIMBOLOGIA PLAN B

3.4 ETAPAIV: ANALISIS DE FACTIBILIDAD VIAL

3.4.1 Consideraciones Basicas Respecto a Capacidad de Vias

El objeto de un andlisis de capacidad vial es analizar y definir capacidades de vias en funcion de las
caracteristicas de desarrollo que establezcan los planes reguladores.

El determinar la capacidad de un tipo de via requiere conocer la aptitud que tienen las calles para dar
cabida a los distintos volimenes de transito, los volimenes méaximos que ellas pueden evacuar y la
variedad de condiciones de operacion y circulacién que condicionan el nimero de vehiculos que pueden
circular por la misma. De estas mismas condiciones se refleja ademas la “mayor o menor comodidad” que
el usuario experimenta en una via.

La capacidad de una via refleja su “aptitud para dar cabida al flujo de transito, tanto vehicular como
peatonal’, puede decirse por lo tanto que es una medida de oferta del camino.
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Los primeros conceptos de capacidad vial nacieron de estudios de terreno en Estados Unidos que
relacionaban volimenes con velocidad, velocidades con densidad y volimenes con densidades. El primer
manual de capacidad consideré tres definiciones de capacidad que sirven para comprender el concepto
mismo:

Capacidad Basica: Es el nimero maximo de vehiculos que pueden pasar por un carril en un sentido de
circulacién o en ambos sentidos, dependiendo si la via es de dos carriles, dado un periodo de tiempo, bajo
condiciones ideales de transito y calzada.

Capacidad Posible: Es el nimero de vehiculos que pueden pasar por un punto dado de un camino durante
una hora bajo las condiciones prevalecientes de transito y de calzada.

Capacidad Practica: Es el nimero de vehiculos que pueden pasar por un punto dado de un camino durante
una hora bajo las condiciones prevalecientes de transito y de calzada, sin que se produzcan restricciones al
transito que causaran molestias a los conductores.

En la actualidad el manual de capacidad editado por el Transportation Research Board define capacidad
como el maximo volumen horario equivalente, de peatones o vehiculos, que tienen una razonable
probabilidad de pasar por un punto o una seccién uniforme de un carril o de una calzada, durante un dado
periodo de tiempo, bajo las condiciones prevalecientes de calzada, transito y control.

Desde el punto de vista practico y en relacion al tema de interés de este informe haremos notar lo
siguiente:

De acuerdo a la definicion, la capacidad de una via no es Unica y depende de las condiciones de operacion,
por lo tanto, variables como la velocidad de operacion, elementos de control de trénsito y hasta condiciones
climéaticas que condicionan la circulacién de los vehiculos y determinan capacidades diferentes de una via.

Desde el punto de vista de la medicion de capacidades de transito urbano, existe una técnica precisa para
la medicién de capacidad en terreno, sin embargo, las condiciones requeridas para la medicién dificilmente
se dan en ciudades de tamafio medio y por lo tanto existen pocas mediciones realizadas que permitan
entregar recomendaciones.

En la practica, los rangos de valores usados para las capacidades de vias varian entre los 1200 y 1850
veg/hr de capacidad para una pista de 3.5 mts. Y, en general, se han usado valores entre los 1400 y 1650
veg/eq cuando se calibran modelos de transporte.

Claramente los factores que mas afectan la capacidad de una via son las condiciones operativas, donde los
elementos de control (semaforos, lomos de toro, sefializaciones, demarcaciones), modifican fuertemente la
capacidad. Por lo tanto, se reafirma el hecho que las medidas de gestion de transito deben tomarse
considerando la demanda existente y los elementos condicionantes del entorno.

3.4.2 Andlisis de la Demanda Comunal Estimada

De acuerdo a la metodologia del MINVU se identificaran aquellos tramos de vias de mayor flujo asignado y
se comparara con los niveles de capacidad.

En el informe desarrollado por SECTRA, la definicion de planes de proyecto se sustenta principaimente en
los resultados obtenidos en la evaluacién de proyectos independientes, ademas de considerar los aspectos
destacados en el diagnéstico de la situacion actual y en el planteamiento de alternativas de inversion
desarrolladas por los distintos organismos de planificacion y gestiéon publica que han participado en los
Talleres de Comité de Uso de Suelos y Proyectos.
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De la modelacién de los cuatro planes propuestos para los tres cortes temporales futuros establecidos en el
escenario de uso de suelos tendencial (2005, 2010 y 2015) y para los dos periodos relevantes (Punta
Mafiana y Fuera de Punta), se tiene lo siguiente:

Carga en La Red Vial

Los resultados obtenidos en la modelacién de cada alternativa analizada indican que, para cada periodo, la
estructura de carga en la red vial practicamente se mantiene en el tiempo, sin grandes modificaciones
respecto de los arcos que presentan los mayores y/o menores niveles de flujos vehiculares. En este
sentido, para cada alternativa modelada, a continuacién se realiza un analisis respecto de los resultados
obtenidos en la modelacién al afio 2015 y que, en términos generales, puede ser extendido a los restantes
cortes temporales. Esto permite construir la siguiente tabla con los flujos aproximados en los tramos de

vias de mayor demanda:

Flujo Aproximado (veg/hr)
EJE PLAN A PLAN B PLANC PLAND
Av. Leén Bustos entre Acceso a Ruta 5 y Chorrillos 1500 1500 1500 1500
Camino a Yerbas Buenas 750 750 750 750
Av. Pdte. Ibafiez entre Chorrillos y Januario Espinoza 750 750 750 750
Camino a Panimavida 375 375 375 375
Chorrillos 375 < 375 < 375 < 375
Juan Espinoza entre Maipu y Pdte Ibafiez 375 750 750 750
Brasil 375 < 375 < 375 < 375
Maipu 375 375 < 375
Rengo 375 375
Esperanza 375 375

Fuente: Elaboracion Propia en Base a las Figuras de Resultados Simulaciones VIVALDI del Estudio Diagnéstico del Sistema de
Transporte Urbano de La Ciudad de Linares

Grados de Saturacion

El estudio SECTRA los niveles de servicio de la situacion base de la oferta vial y que corresponden a los
grados de saturacién maximos observados en la red, los cuales han sido obtenidos a partir de los
resultados de la modelacién del periodo punta mariana del afio 2015.
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Figura 3.7: Arcos con Grados de Saturacién Superiores al 85%- Situacion Base - PM-2015

ARCOS AB_SAT

Fuente: Figura N° 3.4-1

En términos de la saturacién de la red, se observa que en el periodo punta mafana del afio 2015 la
situacién base presenta grados de saturacién superiores al 96% (grado de saturacion préactico) solo en
Leon Bustos al liegar a Yungay.

Por su parte, de acuerdo a los resultados obtenidos en la modelacion de los cuatro planes analizados, Le6n
Bustos al llegar a Yungay sigue siendo el punto con mayor grado de saturacién, soélo variando el valor del
grado de saturacion. Asi, en el periodo punta mafiana del afio 2015, Leén Bustos al llegar a Yungay
presenta en el PLAN A un grado de saturacion del 68%, muy inferior al grado de saturacion presente en la
Situacion Base. Este mismo resultado se repite tanto para el PLAN B como para el PLAN D.

En tanto, en el PLAN C se obtiene que durante el periodo punta mafiana del afio 2015, al llegar a Yungay,
Leén Bustos presenta un grado de saturacién del 88%. Es decir, al no incorporar el proyecto del Acceso
Sur y par Rengo — Esperanza, no se resuelve plenamente el problema de congestién de Leén Bustos al
llegar a Yungay.

Respecto a los valores obtenidos, y considerando lo indicado en 3.4.1 referido a los valores adoptados para
capacidad, teniendo calles con dos vias operativas en estos ejes critico no se puede considerar que existan
problemas de capacidad. Se debe considerar que la via sefialada como més cargada, considera la
implementacién de doble calzada, ya que con la existencia de una sélo una via destinada al transito, se
podria caer en condiciones de operacion deficiente con flujos cercanos a los de saturacién, como los ya
expuestos. Especial cuidado debe tenerse en las calles centrales, donde el sistema de actividades y el uso
de estacionamientos reducen fuertemente la capacidad de las vias, lo que debe gestionarse de manera
adecuada.
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4 RESUMEN Y CONCLUSIONES FINALES.

Se ha desarrollado un estudio de los antecedentes existentes orientado a presentar una sintesis de los
elementos que permiten el desarrollo de un analisis de capacidad vial de acuerdo a lo establecido en el
Manual de Capacidad Vial de Planos Reguladores publicado por el MINVU en 1997, y de esta forma dar
cumplimiento a lo indicado en la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones respecto al analisis
de la vialidad propuesta.

La metodologia aqui expuesta clasifica a la ciudad de Linares como una comuna de tamafio intermedio,
urbana y diversificada. Para el analisis de la capacidad vial, la metodologia establece una técnica
metodolégica, que si bien, no ha sido desarrollada por el Equipo Consultor del Plan regulador Comunal,
tiene como fuente principal el estudio encargado por SECTRA (‘Diagnostico del Sistema de Transporte
Urbano de la Ciudad de Linares”), considerado de gran calidad, lo que permite indicar que lo solicitado por
MINVU ha sido cubierto a cabalidad e incluso llegando a nivel de predisefio de proyectos de infraestructura
vial.

Al analizar el estudio SECTRA, se concluye que el desarrolio de ciertos proyectos de infraestructura
implican un sistema de transporte funcionando en forma adecuada y lejos de presentar problemas de
congestidn y conflictos de transito, por lo tanto, si el plan regulador mantiene en términos generales los
lineamientos de los proyectos, se puede esperar que no existan problemas de capacidad en las vias del
nuevo plan regulador.

Respecto a la evaluacion realizada para los planes enunciados en 3.3.3., SECTRA en su informe sefiala lo
siguiente:

“ ELPLAN A representa el plan con los mayores beneficios por ahorro de tiempo y costos de transporte, los
que contrastados con la inversién asociada, indican que el plan es socialmente rentable con un VAN de $
81 millones y una TIR del 8.10%.

Por otra parte, el PLAN B presenta indicadores de rentabilidad negativos, esto es, VAN de menos $ 69
millones y una TIR del 7.90%. Si bien el PLAN B presenta indicadores de rentabilidad negativos, estos
valores son cercanos a los limites aceptables de rentabilidad social y pueden ser incrementados
reduciendo los kilémetros de proyecto o el estandar en tramos o proyectos especificos con bajos niveles de
carga.

En tanto, el PLAN C representa el plan con los mejores indicadores de rentabilidad, esto es, VAN de $
1,417 millones y una TIR del 10.72%. Ademas de presentar los mejores indicadores de rentabilidad, el
PLAN C representa el plan con la menor inversién y la menor cantidad de kildmetros de proyecto.

En cuanto al PLAN D, éste presenta indicadores de rentabilidad negativos, esto es, VAN de -$§ 2,374
millones y una TIR del 5.34%. Estos resultados son consecuentes con el hecho que el plan alberga los tres
proyectos que no resultaron rentables individualmente: Acceso Sur y par Rengo — Esperanza (P05),
Circunvalacion Oriente (P08) y Circunvalacién Norte (P09). Ademas de presentar los menores indicadores
de rentabilidad, el PLAN D representa el plan con la mayor inversion y la mayor cantidad de kildmetros de
proyecto”

Respecto a lo planteado por el plan regulador en estudio, dentro del trabajo realizado, se ha desarrollado
una jerarquizacién vial, donde se categorizan vias y se definen perfiles y a partir de esto se ha hecho una
definicion de la red vial basica. Cabe mencionar que lo planteado en el plan regulador, en términos
generales, es consecuente con lo indicado en el estudio SECTRA, por lo tanto, se puede esperar que los
resultados del sistema de transporte sean similares, lo que implica que las definiciones de vias entregadas
son capaces de absorber de manera adecuada los flujos de transito que demandaran las vias.

Finalmente, se debe hacer énfasis en el hecho que el estudio SECTRA aborda cada uno de lo puntos
planteados por el Manual de Capacidad Vial del MINVU, y que analizada su validez y consecuencia con
los desarrollado por el plan regulador en estudio, no existirian problemas de capacidad vial, al menos en el
horizonte de 10 afios.
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