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Figura 10.50  Controlador sobre Base de Concreto 
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Figura 10.51  Instalación de Lazo Detector 
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Figura 10.52  Detalle de Tanquilla 
 

 
1. Dos agujeros galvanizados para levantarla 
2. Refuerzo metálico 
3. Tornillos y tuercas en las esquinas diagonales 
4. Cubrir con indicación de “SEMÁFORO” 
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Figura 10.53  Ubicación de las Caras de Semáforos 
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CAPÍTULO XI.  METODOLOGÍA DE ESTUDIOS DE IMPACTO VIAL 

 
No es la intención de este capitulo el exponer todos los elementos que se requieren para 
preparar y revisar un estudio de impacto vial.  Sin embargo, se presentan ejemplos de 
metodologías para estudios de impactos viales que son comúnmente usadas indiferentemente 
de las condiciones particulares de cada caso.  No es necesario que se adopte la metodología 
aquí presentada tal cual, sino que sirva de guía para la elaboración de impactos viales. 
 
 
1.  REQUISITOS PARA LOS ESTUDIOS 
 
La necesidad de efectuar un estudio de impacto vial se basa en diversos criterios.  Varias 
municipales requieren estudios de impacto vial cuando se cumplen los siguientes tipos de 
factores: 
 
• Cuando el desarrollo en cuestión genera un número de viajes determinado durante la 

Hora de máxima demanda o durante el día. 
• Cuando el desarrollo en cuestión tiene una área o un número de viviendas determinadas. 
• Cuando el desarrollo es construido en una zona sensible (con problemas de congestión). 
• Cuando se cambia la zonificación del área. 
• A juicio del organismo que los requiere. 
 
No hay una regla predeterminada para fijar las cantidades (de viajes generados, área de 
desarrollo, número de viviendas) que hacen necesario un estudio de impacto vial.  Estas 
cantidades deben ser determinadas por el organismo encargado, dependiendo de las 
necesidades, problemas y políticas locales.  Según algunas municipales y como una práctica 
recomendada en Estados Unidos, se sugiere que se haga un estudio de impacto vial cuando 
el desarrollo propuesto genere mas de 100 viajes durante la Hora de máxima demanda del 
desarrollo o la Hora de máxima demanda de la red vial alrededor del desarrollo.  Según el 
Instituto de Ingenieros de Transporte (ITE), lo expuesto anteriormente es válido por las 
siguientes razones: 
 
• 100 vehículos por hora son suficientes para cambiar el nivel de servicio de un flujo en una 

intersección. 
•  Es posible que se necesiten carriles exclusivos de giro a la izquierda o derecha para 

satisfacer las necesidades del tránsito adicional generado de manera que no afecte el 
tránsito no generado por el desarrollo. 

 
Es importante resaltar que, como se mencionó anteriormente, un estudio de impacto vial 
puede ser requerido por un organismo de acuerdo a las políticas de este o basado en las 
necesidades particulares del área donde se propone el desarrollo. 
 
 
2.  EXTENSIÓN DEL ESTUDIO 
 
El proceso de determinar la extensión del estudio de impacto vial es parecido a la decisión de 
hacerlo.  Sin embargo, la extensión del estudio debe ser una decisión conjunta entre el 
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organismo que lo requiere y las personas que lo preparan.  Se deben determinar las 
necesidades particulares del caso.  Los factores a continuación deben ser tomados en cuenta 
para determinar la extensión de los objetivos del estudio de impacto vial, sin embargo, no 
todos los factores son enumerados aquí: 
 
• Detalle de los análisis para determinar la generación de tránsito futuro.  Decidir si usar 

tasas de generación existentes o hacer un estudio especial para determinarlas. 
• Consideración de los modos de viaje. 
• Consideración de los viajes generados por el desarrollo por pasantes.  Estos son viajes 

que no tienen como motivo fundamental el ir al desarrollo (por ejemplo, el ir de compras al 
supermercado que esta en la trayectoria del trabajo a la casa, antes de llegar al hogar).  
Nótese que en este caso, la red vial principal no se ve afectada, pero los accesos al 
desarrollo si son afectados. 

• Determinación del área de influencia del desarrollo 
• Necesidad de conteos de tránsito.  Horas y días en los cuales el tránsito debe ser 

contado. 
• Consideración de desarrollos adyacentes al proyecto en cuestión.  Hipótesis de 

crecimiento del tránsito en el área y la asignación de los viajes. 
• Como tomar en cuenta mejoras y obras a la vialidad que estén planificadas o estén por 

construirse. 
• En caso de que el desarrollo sea en fases, decidir si se deben tomar en cuenta por etapas 

o en total.  Determinar los años futuros a ser considerados. 
• Método y grado de detalle de la distribución y asignación de los viajes. 
• Determinar las intersecciones y segmentos de vía a ser considerados. 
• Determinar la técnica de análisis de capacidad vial a ser utilizado. 
• Determinar cambios necesarios en el control de tránsito. 
• Determinar la necesidad de análisis adicionales, tales como accidentes, visibilidad, 

impactos ambientales, etc. 
• Detalle de las recomendaciones. 
• Determinar el financiamiento de las recomendaciones. 

 
 
3.  ÁREA DE ESTUDIO 
 
Depende de la ubicación y tamaño del desarrollo a construirse.  Por ejemplo, un desarrollo 
grande en una área de difícil acceso requiere un análisis mas extenso.  Como mínimo se 
deben tomar en cuenta todos los accesos al desarrollo y las intersecciones mas cercanas de 
importancia.  Áreas muy extensas aumentan el costo del estudio y muchas veces es 
innecesario.  En áreas muy restringidas no se evalúan los impactos adecuadamente.  La 
decisión del tamaño del área de estudio de impacto vial debe ser tomada en mutuo acuerdo 
del organismo que los requiere y las personas que lo realizan.  Es necesario que los que 
preparan el estudio conversen con los técnicos de la agencia para llegar a acuerdos y obtener 
información existente que se refiera a: 
 
• Conteos disponibles. 
• Mejoras a la vialidad planificadas y programa de construcción. 
• Desarrollos adicionales aprobados y tránsito base proyectado (estimaciones de tránsito 

futuro sin añadir los viajes generados por el desarrollo). 
• Zonas congestionadas dentro del área de influencia. 
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• Datos de accidentes en zonas de altos índices de accidentes. 
• Sistemas de semáforos en el área de estudio. 
• Problemas no usuales que causen un comportamiento particular atípico en el tránsito. 
 
 
4.  SELECCIÓN DE LOS HORIZONTES DE ANÁLISIS 
 
Deben analizarse las condiciones de operación existentes de la red vial alrededor del 
desarrollo antes de este ser construido.  Los datos de conteos no deben ser mayores de un 
año. 
 
Por lo general, la selección de los horizontes de análisis esta basada en factores tales como la 
fecha en la cual el desarrollo esté completamente construido y ocupado, las diferentes fases 
de construcción y ocupación del desarrollo en cuestión, horizontes de planeación de la 
agencia que requiere los estudios, cambios futuros en el sistema de transporte u horizontes 
financieros de la agencia.  El siguiente cuadro indica sugerencias del Instituto de Ingenieros de 
Transporte (ITE) para determinar los horizontes de análisis según las características de los 
desarrollos. 
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Cuadro 11.1. Horizontes de Análisis Recomendados 
 

 
Características del Desarrollo 

 

 
Horizontes Recomendados 

 
Desarrollos Pequeños (< 500 viajes 
generados en la Hora de máxima 
demanda) 
 

 
• Año de inauguración, asumiendo 

construcción y ocupación completas 

 
Desarrollos moderados construidos en una 
sola fase (500-1000 viajes generados en la 
Hora de máxima demanda) 
 

 
•   Año de inauguración, asumiendo 

construcción y ocupación completa 
 
•  Cinco años después de la  inauguración 

del desarrollo. 
 

 
Desarrollos Grandes construidos en una 
sola fase (> 1000 viajes en la Hora de 
máxima demanda) 
 

 
•  Año de inauguración, asumiendo 

construcción y ocupación completa 
 
•  Cinco años después de la construcción y 

ocupación 
 
•  Un año horizonte determinado por la 

agencia en sus planes si el tamaño del 
desarrollo es considerablemente 
superior al tamaño estimado en los usos 
del suelo de la zonificación en particular. 

 
 
Desarrollos moderados y grandes, 
construidos en varias fases 
 

 
•  Años de inauguración de las diversas 

fases, asumiendo construcción y 
ocupación completas de cada fase 

 
•  Año de inauguración de la fase final, 

asumiendo construcción y ocupación 
completa. 

 
•  Un año horizonte determinado por la 

agencia en sus planes si el tamaño del 
desarrollo es considerablemente superior 
al tamaño estimado en los usos del suelo 
de la zonificación en particular. 

 
•  Cinco años después de la fecha de 

inauguración. 
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Como fue discutido con anterioridad, el objetivo de un estudio de impacto vial es mostrar que 
efectos pueda tener un proyecto en particular sobre el sistema de transporte al rededor. Por lo 
general, el periodo de tiempo crítico desde el punto de vista de tránsito es durante las horas 
pico de la red vial circundante y del proyecto en particular. 
 
Las horas pico de la red vial circundante puede ser determinada a partir de conteos, por lo 
general una hora de la mañana y una hora de la tarde.  Las horas pico del desarrollo en 
cuestión dependen mucho de las características de los usos de suelo contenidos en el 
desarrollo.  La hora en que el desarrollo genere el mayor número de viajes puede diferir de la 
Hora de máxima demanda de la red vial circundante.  También se deben tomar en cuenta 
comportamientos particulares de algunos usos de suelo durante los fines de semana u 
ocasiones especiales. 
 
 
5.  DATOS BASE PARA EL ESTUDIO DE IMPACTO VIAL 
 
Toda la información relacionada con transporte y desarrollos del área debe ser recopilada y 
revisada.  El cuadro que se presenta a continuación presenta las sugerencias del Instituto de 
Ingenieros de Transporte de los datos que son necesarios recopilar para un estudio de 
impacto vial.  Es importante tener claras las características de operación de la red de 
transporte antes de la construcción del desarrollo.  Deben ser tomados en cuentas todos los 
cambios en usos del suelo y sistema de transporte que hayan ocurrido o que estén 
proyectados dentro del área de estudio y durante el periodo determinado.  Además de los 
datos que se presentan en el cuadro 11.2, una observación en situ de las condiciones de 
operación del tránsito es indispensable.  La figura 11.1, ilustra una forma de resumir la 
información relativa a los volúmenes existentes durante la Hora de Máxima Demanda en una 
red vial bajo estudio. 
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Cuadro 11.2. Datos Base para Revisión 

 
 

Categoría 
 

 
Datos 

 
Volúmenes de Tránsito 
 

• Conteos diarios y horarios actuales e 
históricos (si son necesarios para el 
análisis) 

• Conteos de giro recientes en las 
intersecciones 

• Variaciones por temporadas 
• Proyecciones de volúmenes de tránsito 

de otros estudios o planes regionales 
 

 
Usos del Suelo 
 

• Usos del suelo y densidades en el área 
circundante al desarrollo 

• Características (usos, densidades, 
fecha de inauguración, etc.) de 
desarrollos adicionales que hayan sido 
aprobados 

• Desarrollos anticipados para terrenos 
baldíos en el área de estudio 

• Plan maestro de usos del suelo 
• Zonificación 
 

 
Demografía 
 

• Datos recientes de población y empleo 
dentro del área de estudio por áreas del 
censo o áreas de tránsito (usado en la 
distribución del tránsito generado por el 
desarrollo). 

 
 
Sistema de transporte 
 

• Características de la red vial circundante 
(geometría, sentidos de circulación, 
control de tránsito) y jerarquía vial. 

• Ubicación de semáforos, coordinación y 
fases 

• Características del transporte público  
• Características de estacionamiento 
• Financiamiento de mejoras a la vialidad 
 

 
Datos Adicionales de Transporte 
 

• Datos de origen y destino y distribución 
de viajes 

• Datos de accidentes 
 



Metodología de Estudios de Impacto Vial 

215 

 

 
 
Figura 11.1.   Volúmenes de Tránsito Existentes durante la Hora de Máxima Demanda en una 

Red Vial Bajo Estudio. 
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6.  PROYECCIONES DE TRÁNSITO NO RELACIONADAS CON EL DESARROLLO 
 
Este tipo de proyecciones de tránsito son las que suministran la condición base para el 
análisis.  Consisten de dos componentes fundamentales: 
 
• Tránsito generado por otros desarrollos dentro del área de estudio que tengan orígenes y 

destino dentro del área de estudio. 
• Tránsito de paso por el área de estudio, cuyos orígenes y destinos no están dentro del 

área en cuestión. 
 
Existen diversas metodologías para estimar las proyecciones de tránsito.  Aquí se mencionan 
tres, incluyendo algunas de sus ventajas: 
 
1.  Método basado en la consideración de otros desarrollos aprobados en el área de estudio.  

Por lo general es apropiado para áreas de crecimiento moderado y cuando el proyecto del 
desarrollo bajo estudio tiene horizontes futuros de diez años o menos.  Es un buen método 
cuando hay información confiable acerca de desarrollos aprobados. 

 
2. Método basado en el plan integral de transporte: estos planes, por lo general, tienen 

proyecciones de tránsito bajo diferentes alternativas.  Usar los datos disponibles a través de 
este tipo de estudios es apropiado para desarrollos regionales grandes que se construirán a 
lo largo de un periodo de tiempo considerable, en áreas de crecimiento rápido.  La 
confiabilidad de estimaciones obtenidas con este método, depende de la confiabilidad del 
estudio. 

 
3. Método basado en tasas de crecimiento basadas en datos históricos del crecimiento del 

tránsito.  Se deben obtener por lo mínimo 5 años de datos mostrando un crecimiento 
estable.  Es usado para proyectos no muy grandes que serán construidos en uno o dos 
años.  Es una metodología simple pero no es apropiada para desarrollos con horizontes a 
largo plazo y existe la posibilidad de sobrestimar o subestimar la demanda futura de tránsito 
no relacionada con el desarrollo en cuestión. 

 
A continuación se hacen comentarios de cada una de las metodologías. 
 
Método basado en Impactos de Desarrollos Adicionales 
 
Es un método adecuado cuando se necesita un alto nivel de detalle en una área que se esté 
desarrollando rápidamente.  Es un método que por lo general requiere de bastante trabajo.  Se 
pueden hacer simplificaciones en mutuo acuerdo con la agencia que requiere el estudio.  Se 
basa en el procedimiento siguiente: 
 
• Estimar los impactos de mejoras al sistema de transporte que se lleven a cabo durante el 

periodo de proyección. 
• Identificar el desarrollo del área de estudio dentro del periodo de proyección, basado solo 

en desarrollos aprobados.  No se deben hacer hipótesis de uso de suelo de terrenos 
baldíos sin desarrollo inminente. 

• Estimar la generación de viajes de los desarrollos inminentes. 
• Estimar la distribución direccional. 
• Asignar el tránsito generado a la red vial. 
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• Estimar el crecimiento del tránsito de paso.  Por lo general utilizando datos históricos. 
• Sumar el tránsito generado por los desarrollos inminentes y asignados a la red vial y las 

proyecciones de tránsito de paso. 
• Checar para ver la lógica de los resultados y ajustar si es necesario. 
 
Método Basado en el Plan Integral de Transporte 
 
Este tipo de estudios por lo general tienen (o deberían tener) proyecciones de tránsito a un 
horizonte de 20 años en el futuro.  Estas proyecciones pueden ser usadas para estudios de 
impacto vial de desarrollos grandes que tengan un impacto a nivel regional y donde las 
proyecciones tengan credibilidad.  También pueden ser usadas en proyectos grandes que 
impacten corredores bastante congestionados. 
 
Deben tomarse precauciones en estos estimados de proyecciones de tránsito, ya que son 
destinados para vialidades principales con el objetivo de reservar derechos de vía de 
vialidades futuras. 
 
Ninguno de los métodos de proyecciones de tránsito usados en estudios integrales producen 
el nivel de detalle necesario para un análisis de intersecciones confiable.  Si las proyecciones 
de la red vial de estudios integrales va a ser usada, se debe tener confianza que las 
proyecciones son representativas o que pueden ser ajustadas manualmente con facilidad.  Se 
debe tener en cuenta que, aún cuando una red muy detallada sea usada en el modelo, y algún 
tipo de técnica de senderos múltiples para la asignación de viajes sea usada, los volúmenes 
de giro que se obtienen de modelos de transporte no pueden ser usados para análisis 
detallados. 
 
Método Basado en Tasas de Crecimiento 
 
Método popular y muy fácil de usar pero que puede ser fuente de errores.  Se basa en la 
hipótesis que el crecimiento de los volúmenes de tránsito seguirá la misma tendencia que ha 
tenido en los últimos años.  Estas tasas de crecimiento no deben ser usados para horizontes 
de mas de 10 años.  Para la estimación de estas tasas, se debe usar el crecimiento histórico 
de los volúmenes promedios diarios anuales.  Este método no debería ser usado en áreas 
donde haya desarrollos adicionales extensos o donde se proyecten cambios al sistema de 
transporte que sean significativos y que puedan cambiar los patrones de viaje del área. 
 
Es importante notar que los impactos de cambios al sistema de transporte del área bajo 
estudio, deben ser cuantificados en la determinación de la situación base del estudio de 
impacto vial. 
 
El análisis operacional de la situación base dará la noción de como operará el tránsito en el 
futuro sin la adición del tránsito generado por el desarrollo bajo estudio.  Este sería el punto de 
referencia y de comparación para determinar los impactos viales del desarrollo y las medidas 
mitigantes necesarias para proveer acceso y capacidad adecuados. 
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7.  GENERACIÓN DE VIAJES DEL DESARROLLO PROPUESTO 
 
Este es uno de los factores más críticos en la determinación de impactos viales.  No existe en 
México una base de datos que permita obtener tasas de generación de viajes confiables, por 
lo que resulta necesario crear dicha base de datos.  Para estimar tasas de generación 
apropiadas se podrían seguir los siguientes pasos: 
 
• Ver si existe disponibilidad de tasas de generación de viajes locales. 
• En caso de no haber datos, si el presupuesto lo permite, hacer un estudio de generación 

de viajes en desarrollos con características similares a las del proyecto en cuestión. 
• Se podría verificar fuentes extranjeras como el “Trip Generation” de ITE. 
• Determinar el período (hora, fecha) de interés para el proyecto propuesto. 
• Tomar en cuenta factores como el uso de transporte público, viajes con propósitos 

múltiples en desarrollos grandes, etc. 
• Justificar los resultados e hipótesis utilizadas en la determinación de las tasas de 

generación. 
  

Existen metodologías para los estudios de tasas de generación, todas basadas en conteos de 
los viajes que entran y salen del desarrollo en cuestión.  El número de viajes debe ser 
relacionado con una variable independiente (por lo general se utilizan métodos de regresión 
estadística) que puede ser número de empleados, área de los diferentes usos de suelo del 
desarrollo, número de viviendas, etc. 
 
En caso de usar tasas de generación del ITE, se debe tomar en cuenta que son tasas 
obtenidas de estudios en los EEUU, donde los patrones de viaje son diferentes a los nuestros, 
la propiedad vehicular es mucho mayor y el uso de transporte público es mucho menor. 
 
Es importante notar que no todos los viajes a un desarrollo determinado (dependiendo de sus 
características) son exclusivos.  Por ejemplo, el caso de la persona que pasa por el 
supermercado en su camino a casa regresando de trabajar.  Este tipo de viajes no es una 
carga adicional para la red vial circundante, sin embargo, es una carga importante en los 
accesos y volúmenes de giro hacia  y desde el desarrollo.  La determinación del porcentaje de 
viajes de este tipo entre los viajes generados por el desarrollo es difícil de cuantificar.  Existen 
pocos estudios al respecto.  La aplicación de un factor de reducción de viajes para estos casos 
depende de la política de la agencia que exige el estudio. 
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Figura 11.2.  Tránsito Generado por un Desarrollo Durante la Hora de Máxima Demanda en 
los Accesos 
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Figura 11.3.   Tránsito Generado por un Desarrollo Durante la Hora de Máxima Demanda  en 
la Red Circundante 
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8.  DISTRIBUCIÓN Y ASIGNACIÓN DE VIAJES 
 
Después de estimar el número de vehículos que entran y salen del desarrollo durante el 
período de estudio, el tránsito generado debe ser distribuido y asignado a la red vial 
circundante. 
 
Para determinar la distribución de los viajes, es necesario considerar el área donde la mayoría 
de los orígenes y destinos de los viajes generados estén contenidos.  La distribución de viajes 
puede ser  estimada utilizando diversos métodos: por analogía (observando el comportamiento 
de los viajes de un desarrollo similar cercano), utilizando un modelo de distribución de viajes 
(ej. un modelo de gravedad) o utilizando datos de censo y empleo en el área.  Las 
distribuciones de viajes resultantes deben ser aprobadas por la agencia que requiere los 
estudios antes de continuar el proceso de análisis de impacto vial. 
 
En la asignación de viajes se deben tomar en cuenta las posibilidades de rutas específicas, las 
capacidades de la red vial circundante y los patrones de tránsito existentes.  Una metodología 
popular, aunque no necesariamente la más adecuada, utiliza los porcentajes de giro existentes 
en las intersecciones de la red.  Existen programas que facilitan esta tarea.  La metodología 
usada para la asignación del tránsito sobre la red vial también debe ser aprobada. 
 
Para cada periodo de análisis se estima el tránsito total proyectado, que es la adición del 
tránsito proyectado base y el tránsito generado por el desarrollo.  El tránsito total proyectado 
es el utilizado para determinar la operación de la vialidad con el impacto del desarrollo. 
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Figura 11.4.  Distribución de Viajes en los Accesos del Desarrollo 
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Figura 11.5.  Distribución de Viajes en la Red Vial Circundante 
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Figura 11.6.  Tránsito Estimado en el Año de Inauguración 
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9.  ANÁLISIS OPERACIONAL 
 
La demanda de tránsito sobre la red vial a ser analizada en esta etapa del estudio esta 
determinada por las proyecciones de tránsito no relacionadas al desarrollo sumadas al tránsito 
generado por el desarrollo. 
 
Se investiga el nivel de operación de la red vial alrededor del desarrollo utilizando la 
metodología de análisis de capacidad vial que se ha discutido en ponencias anteriores.  Se 
deben efectuar análisis de capacidad de las intersecciones (semaforizadas o no) dentro del 
área de estudio.  Dependiendo de las características del estudio, es posible que se requiera el 
análisis de intersecciones más lejanas, cuando estas sean puntos de acceso críticos al área 
de estudio o sean afectadas significativamente por el tránsito generado por el proyecto 
propuesto.  Otros factores que, además de la capacidad vial, pueden ser incluidos en el 
análisis operacional son: 

 
• Seguridad vial. 
• Necesidades de control de tránsito del sistema (colocación de semáforos o cualquier otro 

dispositivo de control de tránsito). 
• Impactos al sistema de transporte público o demanda adicional. 
• Patrones de circulación del tránsito. 
• Impactos a vecindarios colindantes con el desarrollo. 
• Demanda por estacionamiento generada por el desarrollo. 
 
El objetivo de estos análisis es obtener una visión de las implicaciones en el sistema de 
transporte del desarrollo en cuestión y la determinación de las mejoras viales necesarias para 
asegurar condiciones de operación del tránsito que sean aceptables. 
 
 
10.  DETERMINACIÓN DE MEDIDAS MITIGANTES DEL IMPACTO VIAL 
 
Las recomendaciones y conclusiones del estudio tienen la finalidad de proveer el movimiento 
seguro, rápido y eficiente hacia y desde el desarrollo bajo estudio; minimizando los impactos 
operacionales al tránsito de paso (sin orígenes y destinos en el desarrollo). 
 
Como una medida cualitativa de la eficiencia de la operación del tránsito  (con una base 
cuantitativa) existe el concepto de niveles de servicio.  Una operación del tránsito eficiente es 
aquella que opera a niveles de servicio aceptables para la comunidad.  Nótese que los niveles 
de servicio aceptables varían acorde a la localidad.  Comunidades densas toleran niveles de 
servicio menores que los tolerados en comunidades poco densas.  Como objetivo de las 
medidas mitigantes en zonas urbanas se sugieren las siguientes: 
 
• Todas las intersecciones deben operar, como mínimo, a nivel de servicio “D” durante la 

Hora de Máxima Demanda del sistema vial. 
• En zonas donde los niveles de servicio sean “D” o peor antes de la construcción del 

desarrollo, este nivel de servicio debe ser mantenido o mejorado. 
 
Para facilitar la comparación de escenarios y evaluar los impactos de la construcción del 
desarrollo, se deben obtener los niveles de servicio de la red vial en los siguientes casos:  
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• Niveles de servicio de las condiciones existentes 
• Niveles de servicios de horizontes futuros sin incluir los volúmenes generados por el 

proyecto en cuestión.  Mejoras a la vialidad deben ser incluidas. 
• Niveles de servicio de horizontes futuros que incluyan el tránsito generado por el 

desarrollo, con y sin las mejoras propuestas para mitigar los impactos al tránsito. 
• Niveles de servicio que incluyan los volúmenes de tránsito generados por otros desarrollos 

en el área de estudio. 
 
Las mejoras propuestas deben ser a varios niveles: a nivel de la red vial que provee acceso al 
desarrollo, a nivel de la red vial inmediatamente adyacente al desarrollo y a nivel de los 
accesos al desarrollo. 
 
Entre las mejoras propuestas se incluyen: adición o aumentar la longitud de carriles exclusivos 
para giros, cambios en los dispositivos de control de tránsito, cambio de los sentidos de 
circulación, etc.  En la evaluación de las mejoras propuestas, se debe incluir en los análisis de 
intersecciones lo siguiente: 
 
• Evaluación de la intersección bajo diferentes alternativas: construcción de carriles 

adicionales; cambio de fases y ciclos; instalación de dispositivos de control; modificación 
del uso de los carriles. 

• Evaluación de la distancia entre semáforos y la progresión del sistema en los corredores. 
• Evaluación de la longitud de las colas para determinar la longitud adecuada de los carriles 

de giro. 
• Disponibilidad de derechos de vía para las mejoras geométricas. 
• Impactos aguas abajo de mejoras propuestas. 
• Factibilidad práctica de las mejoras propuestas. 
 
Además de lo indicado anteriormente, es necesario un análisis detallado de las necesidades 
de estacionamiento del desarrollo según su uso de suelo. 
 
 
11.  PREPARACIÓN DEL INFORME 
 
El propósito del informe es el de documentar el propósito, procedimientos, hipótesis, impactos 
encontrados, conclusiones y recomendaciones del estudio.  Esto debe ser en forma concisa y 
clara, utilizando en lo posible cuadros, diagramas y figuras para presentar la información.  El 
informe debe contener por lo mínimo: 
 
• Propósito del estudio y objetivos. 
• Descripción del desarrollo y del área de estudio. 
• Condiciones existentes en el área que circunda el desarrollo. 
• Desarrollos inminentes adicionales y mejoras a la vialidad inminentes. 
• Generación de viajes del desarrollo y distribución modal. 
• Distribución y asignación de viajes causados por el desarrollo. 
• Proyecciones de tránsito. 
• Análisis operacional de la red vial para estimar los impactos del tránsito generado por el 

desarrollo. 
• Recomendaciones de mejoras a la red vial para mantener una operación de tránsito 

razonable y minimizar los impactos generados por el desarrollo. 
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Con el fin de que sirva como una guía, se presenta a continuación un índice típico para un 
estudio de impacto vial. 
 
I. Introducción 
  Características del Desarrollo  
  Usos del Suelo Propuestos e Intensidad 
  Ubicación 
  Planos Propuestos 
  Zonificación 
  Fases de Construcción 
  Ubicación del Desarrollo 
  Área de estudio 
 
II. Características de la Red Vial 
  Descripción de la Red Vial Existente 
  Mejoras Propuestas a la Red Vial 
  Operación del Tránsito Actual 
  Operación del Transporte Público 
 
III. Proyecciones de Volúmenes de Tránsito 
  Accesos Propuestos al Desarrollo 
  Generación de Viajes 
  Distribución de Viajes 
  Asignación de Tránsito Generado a la Red Vial 
  Volúmenes de Tránsito Proyectados (Base, para cada año horizonte) 
  Volúmenes de Tránsito Proyectados (Incluyendo Tránsito Generado, para cada 

año horizonte) 
 
IV. Análisis de Operación del Tránsito 
  Operación del Tránsito Base Proyectado (para cada año) 
  Análisis de Capacidad (Intersecciones semaforizadas y no semaforizadas, 

coordinación de semáforos)  
  Operación de Tránsito Proyectado, incluyendo Tránsito Generado (para cada 

año) 
  Análisis de Capacidad 
  Circulación en el Desarrollo y Necesidades de Estacionamiento 
    
V. Análisis de las Mejoras 
  Mejoras Necesarias para la Operación Aceptable del Tránsito Base Proyectado 

(cada año horizonte) 
  Mejoras Necesarias para la Operación Aceptable del Tránsito Proyectado, 

incluyendo Tránsito generado por el Desarrollo (para cada fase de construcción 
y cada año horizonte) 

 
VI. Recomendaciones 
 
Índice de Cuadros 
 

Análisis de Capacidad, Condiciones Existentes 
Generación de Viajes 
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Análisis de Capacidad, Tránsito Base (para cada año horizonte) 
Análisis de Capacidad, Tránsito Base mas Generado (cada año horizonte) 
Índice de Figuras 
Ubicación del Desarrollo Propuesto 
Volúmenes de Tránsito Existentes en las horas pico 
Distribución de Tránsito en los Accesos 
Distribución de Tránsito en la Red Vial Circundante 
Volúmenes de Tránsito Base Proyectados (para cada año horizonte) 
Volúmenes de Tránsito Base más Generado (para cada año horizonte) 
Mejoras Recomendadas 
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