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CAPITULO 1.3.1. DIAGNOSTICO Y ANALISIS CONCEP-
TUAL DE SOLUCIONES

1.3.1.1. DESCRIPCION DEL CONTEXTO GENERAL DEL PROYECTO

A. CONTEXTO GENERAL DEL PROYECTO

Es recomendable iniciar esta fase con una descripcion general del contexto en el que se en-
marca el proyecto de infraestructura vial urbana. Esta descripcién puede incluir aspectos tales
como los antecedentes demograficos, de actividad econdmica, geograficos, de caracterizacion
de la estructura urbana, identificacién de polos importantes de atracciéon o generacién de via-
jes, o cualquier otro que se considere relevante para fundar el analisis del proyecto.

Es necesario que el analista considere todos los aspectos del contexto urbano, para desarrollar
soluciones viales coherentes con el ambito en el cual son planteadas. Proyectos en areas resi-
denciales, comerciales o industriales, deben considerar las necesidades particulares asociadas
al uso de suelo y las actividades que se desarrollan. También es relevante considerar la idiosin-
crasia propia de la comunidad en que se desarrolla el proyecto, es decir, los lineamientos parti-
culares esperados por los residentes y las autoridades locales, ya sean comunales o regionales.

B. CONDICIONANTES DE DISENO

Las condicionantes de disefio son aquellos aspectos que limitan el desarrollo del proyecto, res-
tringiendo las ideas de solucion desde el punto de vista fisico, funcional o normativo, y definen
el contexto en el cual se pueden plantear las alternativas. Estas condicionantes son las que los
analistas deben determinar de manera precisa como antecedente para la realizacion de los es-
tudios de diagndstico y se deben profundizar en la medida que se avanza en el desarrollo de un
proyecto (anadlisis de alternativas y posterior desarrollo y evaluacién del anteproyecto).

Las condicionantes de disefio pueden ser particulares del proyecto y su entorno, o genéricas y
aplicables a cualquier lugar dentro del pais.

C. POLITICAS DE TRANSPORTE Y DE OTROS SECTORES

Es necesario identificar las politicas de transporte, asi como politicas vigentes en otros secto-
res que puedan afectar al sector transporte, particularmente al drea geografica y al proyecto
particular. También se deben considerar las politicas de uso de suelo y los planes concretos de
desarrollo que impacten al area de referencia.

D. IDENTIFICACION DE OPORTUNIDADES

Es preciso identificar oportunidades en el marco del proyecto tales como: mejor uso de la in-
fraestructura existente, recuperacion de usos de suelo en el entorno, oportunidades para el
transporte publico, nuevas tecnologias, desarrollos urbanos dirigidos, entre otras. Este analisis
puede ser Util para definir alternativas de proyecto y para la construccién de la situacidn base.
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1.3.1.2. RECOPILACION DE ANTECEDENTES Y RECONOCIMIENTO DE TERRE-
NO

A. RECOPILACION Y ANTECEDENTES DE ESTUDIOS EXISTENTES

Se deben recopilar antecedentes de estudios previos o en desarrollo que sean de utilidad para
llevar a cabo las distintas actividades involucradas en el desarrollo del proyecto en la etapa de
prefactibilidad.

B. RECONOCIMIENTO DE TERRENO
B.1. EN EL AMBITO DE TRANSPORTE

El reconocimiento de terreno desde la perspectiva del transporte debe orientarse a dos obje-
tivos principales. El primero, es adquirir una vision general del area de referencia, para lo que
se requiere observar los conflictos y fendmenos que se presentan en la red vial en los distintos
periodos del dia, asociados a vehiculos motorizados y a usuarios no motorizados, y conocer el
entorno en el que se desenvuelve el transito en los distintos sectores del area de referencia. El
segundo objetivo dice relacion con la planificacion de mediciones de transito a ser ejecutadas
en el estudio, apoyando la definicién de localizacién de puntos de control, en particular de
aquellos que requieren un tratamiento especial para garantizar el levantamiento de informa-
cién requerida en condiciones de seguridad.

B.2. EN EL AMBITO DE LA INFRAESTRUCTURA

Esta actividad es fundamental para identificar condicionantes relevantes para el disefio y los
impactos principales sobre la vialidad, instalaciones y predios adyacentes, asi como para la
identificacion preliminar de obras relevantes.

B.3. EN EL AMBITO DEL URBANISMO Y MEDIO AMBIENTE

La inspeccion de terreno para efectos de la especialidad urbano-ambiental tiene como objeti-
vo apoyar el diagnéstico y la definicion de condicionantes urbanas y ambientales del drea de
proyecto y su entorno.

B.4. CONSULTA A AGENTES INVOLUCRADOS

Es deseable que, durante el desarrollo de la etapa de prefactibilidad, se establezcan instancias
de participacion de las autoridades locales y, en algunos casos, con representantes de la co-
munidad.

La consulta a los actores involucrados busca recopilar otros antecedentes que dispongan las
autoridades locales que sean de interés para el estudio y conocer sus visiones sobre la proble-
matica de transporte y las condicionantes asociadas a las soluciones que se propongan.

1.3.1.3. DEFINICIONES BASICAS
A. DEFINICION DEL ENFOQUE DE MODELACION

El enfoque de modelacién determina el conjunto de actividades necesarias para representar
los fendmenos de transito que se consideran relevantes dentro del sistema de transporte, que
existen o se prevé existiran en una determinada drea y en un determinado periodo de tiempo.
Los enfoques de modelacién difieren principalmente en el nivel de agregacién con que estos
fendmenos son representados y, consecuentemente, en el costo de implementacion de los
modelos.
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El enfoque de modelacién condiciona los requerimientos de informacidn y también, en algunas
circunstancias, la forma de obtencién de los datos. En este sentido, es importante tener presen-
te que la robustez de un modelo dependerd en gran medida de la cantidad y calidad de los datos
de entrada provenientes de los estudios de base.

B. DEFINICION DEL AREA DE INFLUENCIA

El drea de influencia se define como aquella en la que se espera observar los impactos de la
materializacidn del proyecto, los que son medidos a través de las modificaciones en los flujos,
demoras, velocidad de operacion, capacidad y otras variables de transito. Para esto se requiere
tener un conocimiento a priori del area en estudio, para luego, a través del juicio del analista,
determinar su extension.

En la definicidn del area de referencia se debe considerar el dinamismo esperado del area es-
tudiada y sus alrededores, teniendo en cuenta que sera conveniente incluir sectores donde
en pocos afios se puede producir un desarrollo significativo asociado a usos residenciales o de
equipamiento, pues esto incidira en la evaluacién y disefo del proyecto.

B.1. DELIMITACION PARA PROYECTOS SIN REASIGNACION

En el caso de proyectos que no producen reasignaciones de viajes, el area debe comprender la
zona sujeta a modificaciones (nudo, tramo o conjunto de tramos de vias) mas la interseccion
adyacente relevante a cada nudo, aguas arriba y aguas abajo.

Una interseccién se considera relevante cuando esta semaforizada o cuando corresponda a
una interseccion de prioridad cuyo flujo (vehicular o peatonal) es mayor que el de otras inter-
secciones de prioridad cercanas, lo cual debe ser evaluado por el analista.

B.2. DELIMITACION PARA PROYECTOS CON REASIGNACION

En proyectos con reasignacidn de viajes es necesario delimitar el drea de referencia en rela-
cion con los cambios previsibles en la asignacion del transporte privado y en los recorridos de
transporte publico que inducird el proyecto en estudio, incorporando aquellas rutas que ten-
gan relacion directa o indirecta con las vias intervenidas. La identificacidon de estos ejes y de
rutas alternativas en la red es un aspecto central para definir esta delimitacién. La existencia
de una modelacidn a nivel estratégico es un antecedente complementario para apoyar la defi-
nicion del area de influencia.

El juicio del analista jugara un rol importante en la adecuada definicidn del area de influencia,
a fin de que todos los impactos que pudiera producir el proyecto queden circunscritos al inte-
rior de ella.

C. TIPOLOGIA DE USUARIOS

El disefio vial y la evaluacién social de un proyecto de transporte deben considerar los efectos
y necesidades de todos los usuarios afectados directa o indirectamente por su construccién o
funcionamiento.

En términos generales es posible agrupar a los usuarios en dos categorias basicas: motoriza-
dos y no motorizados, sin perjuicio de que, en funcién de los objetivos del estudio, sea conve-
niente utilizar clasificaciones adicionales, por ejemplo, las basadas en caracteristicas socioeco-
némicas.

C.1. USUARIOS MOTORIZADOS

En este caso, la categorizacion se realiza de acuerdo a los vehiculos que utilizan, para luego
cuantificar los efectos sobre los usuarios a través de las respectivas tasas de ocupacion. Las ca-
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tegorias de vehiculos que se recomienda utilizar son las que se indican a continuacién, a me-
nos que su presencia sea poco significativa o no tenga relacidn con los objetivos del estudio.

= Automdvil o camioneta

= Taxi

= Taxi colectivo

= Minibus

= Taxibus

= Bus

= Bus articulado

= Bus institucional

= Bus interurbano

= Furgdn escolar

= Camidn simple

= Camidn articulado

= Motocicleta

= Otros (ascensores, transbordadores, funiculares, teleféricos, etc.)

C.2. USUARIOS NO MOTORIZADOS

En el caso de los usuarios no motorizados se distinguen las siguientes categorias:

= Peatdn

Ciclista

D. UNIDADES DE MEDIDA DE FLUJOS VEHICULARES

La heterogeneidad de los flujos vehiculares explica la necesidad de hacer algunas distinciones
para efecto de la agregacidn de los flujos. Al sumar directamente los flujos de distintas catego-
rias, se obtiene una cantidad expresada en vehiculos por hora (veh/h). La unidad “vehiculo” es
heterogénea pues depende de la composicion del trafico. Por ello, existen unidades de refe-
rencia las que son convertidos los flujos mediante factores de equivalencia. Dos unidades son
importantes:

= Vehiculo equivalente (veq), que es una unidad genérica equivalente a un automovil parti-
cular, con respecto al cual se representa el resto de las categorias, considerando principalmen-
te el espacio vial utilizado.

= Automovil directo equivalente (ade), que es una unidad genérica equivalente a un veq que
sigue directo en una interseccidn, con respecto a la cual se compara el resto de los movimien-
tos, considerando el impacto en la vialidad producido por los distintos virajes.

La conversién de flujos heterogéneos a unidades homogéneas se lleva a cabo mediante factores
de equivalencia. Existen dos tipos de factores de equivalencia: por categoria de vehiculo y por
movimiento, los que se tratan por separado y como valores multiplicativos. El objetivo de los
factores de equivalencia es obtener una medida de flujo que se independice de su composicion
vehicular. Por su parte, desde el punto de vista de la capacidad, los factores de equivalencia per-
miten independizarse también de los movimientos realizados por los flujos en una interseccion.
El fin practico es contar con flujos y capacidades expresadas en una misma unidad.
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E. PERIODIZACION Y FACTORES DE EXPANSION DE BENEFICIOS

Para estimar los beneficios de un proyecto de transporte es necesario predecir las condiciones
de operacién de la red vial, en cada semana tipo y para cada alternativa de proyecto definida.
Las condiciones operacionales varian dentro de una semana y durante el dia, ya que lo hacen
los flujos y las capacidades. Por lo tanto, es incorrecto hacer la estimacién de beneficios con
valores promedio de estas variables, debido a que las demoras, el consumo de combustible y
otras fuentes de beneficios guardan una relacién no lineal con el flujo y la capacidad.

El proceso de periodizacion consiste en producir una particiéon de la semana tipo en periodos
homogéneos. Dependiendo de los umbrales de homogeneidad que se fijen resultaran mas o
menos periodos, lo que incide directamente en los costos y duracion de los estudios. Es por eso
que se debe establecer un numero limitado de periodos que generen una representacion valida
de las condiciones de circulacién a lo largo de la semana tipo.

En cada periodo es necesario establecer ademas una hora representativa en la cual se realiza-
ran las mediciones de flujos y tasas de ocupacion, y la simulacidn para cada corte temporal en
cada alternativa que se evalue.

Los factores de expansidn permiten estimar los beneficios anuales del proyecto a partir de los
calculados para las horas representativas de los periodos modelados. Este proceso se sustenta
en que la periodizacion definida es adecuada al tipo de proyecto y a las condiciones operacio-
nales del area de referencia.

F. ZONIFICACION

La zonificacidn, que consiste en el proceso de divisién espacial del drea de influencia en unida-
des homogéneas en relacion con el sistema de actividades y la conectividad a la red, se requie-
re, entre otras razones, para construir una matriz de viajes que desagregue los flujos en funcién
de las diversas unidades espaciales de las que provienen y a las que acceden, lo que permite
analizarlos detalladamente. Para construir un modelo de transporte robusto, este proceso debe
ser realizado en forma coherente y conjunta con la definicién de la red vial y la planificacion de
los estudios de base de transito.

G. DEFINICION DE LA RED VIAL DE INTERES

En proyectos sin reasignacion de flujos, la red vial relevante serd directamente la conformada
por las intersecciones y tramos de via sujetas a proyecto.

En proyectos con reasignacion de flujos, la red vial relevante estara constituida por aquellas vias
gue, por sus caracteristicas, tengan un rol trascendente en la circulacién en el drea de referencia
o que puedan verse afectadas (en términos de demanda y nivel de servicio) por las modificacio-
nes fisicas y operacionales generadas por el proyecto.

H. CORTES TEMPORALES Y HORIZONTE DE EVALUACION

La evaluacién econdmica se debe realizar para un horizonte consistente con la vida util del pro-
yecto, en el que es necesario definir cortes temporales que serviran como puntos de referencia
para proyectar la corriente de beneficios usados en la evaluacidon econémica. Se recomienda
que el primer corte temporal sea el primer afio de operacidn del proyecto.

Para los proyectos de gestién de transito, se recomienda un horizonte de evaluacién de cinco
afios, y el uso de un Unico corte temporal. Para los proyectos de infraestructura, la incerteza en
la proyeccién de las variables del sistema de transporte no hace aconsejable el uso de modelos
para afios muy lejanos. Para estos proyectos se recomienda un horizonte de evaluacion de 20
afios, y el uso de un segundo corte temporal en el décimo aino de funcionamiento.
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1.3.1.4. ESTUDIOS DE BASE DE TRANSPORTE

Los estudios de base de transporte tienen como objetivo recoger en terreno el conjunto de
datos necesarios para realizar las distintas actividades involucradas en el diagndstico y la mo-
delacion.

Se debe tener presente que la recolecciéon de datos es una tarea compleja y muy relevante, por
cuanto es el sustento de todos los desarrollos que se realizan en la prefactibilidad del proyecto.
Por ello, puede requerir una cantidad importante de recursos para su realizacion. Los estudios
de base de transporte consideran comidnmente la realizacidn de las siguientes actividades:

= Mediciones de flujo vehicular por tipo de vehiculo.

= Mediciones de flujo de peatones.

= Encuestas origen destino por tipo de vehiculo.

= Encuestas de preferencias sobre eleccién de ruta.

= Mediciones de tasas de ocupacién por tipo de vehiculo.

= Mediciones de velocidad y tiempo de viaje por tipo de vehiculo.
= Mediciones de longitud de colas por pista.

= Mediciones de flujos de saturacién.

= Inventarios de recorridos de transporte publico.

= Mediciones de frecuencias de transporte publico.

= |nventario de rutas de camiones.

= Mediciones de perfil de carga por ejes en buses por servicio.
= Mediciones de actividad de paraderos de transporte publico.
= |nventarios operativos.

= Recoleccién de informacion de accidentes de transito.

Dado que las condiciones de transito estan sujetas a variaciones entre distintos momentos del
dia, algunas de estas actividades deben ser realizadas para cada periodo considerado.

1.3.1.5. ESTUDIOS DE BASE DE INFRAESTRUCTURA

El disefio vial urbano requiere, como informacién de base, una descripcion, tan cabal como el
nivel de analisis del proyecto lo amerite, de las superficies que conforman la plataforma vial a
intervenir y de sus funcionalidades, y los objetos significativos existentes sobre y bajo ella. Esta
informacion necesaria para describir la situacion actual debe ser producida, organizada y repre-
sentada de acuerdo a las necesidades del disefio, y debe facilitar la comprobacion de las pre-
cisiones requeridas, las que dependeran principalmente de las bases cartograficas utilizadas.

La representacion fisica y funcional de la situacion actual en el area de proyecto se denomina
Modelo de Situacién Actual (MSA). Este debe representar el espacio publico objeto del disefio,
y la planta del mismo serd base y referencia para los diversos inventarios (uso de suelos, suelos
y firmes, transito, servicios y estructuras) que el estudio requiera, dependiendo del nivel de
desarrollo que los proyectos deban alcanzar para cada una de las areas especificas presentes
en el estudio.
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Luego, el objetivo de los estudios de base de infraestructura es recoger la informacién de te-
rreno fundamental para identificar las condicionantes del proyecto, realizar el diagndstico de la
situacioén actual y el prondstico de la situacion futura, fundamentar las soluciones y los disefios
gue se propongan en esta fase (solucidn conceptual) y en la siguiente (pre-disefio), y apoyar la
identificacién y cuantificacién de las obras necesarias de cada solucién, asegurando que estas
sean factibles y que respondan a los objetivos del proyecto.

1.3.1.6. ESTUDIOS DE BASE URBANO-AMBIENTALES

La informacion urbana-ambiental a recopilar dice relacion con la poblacién, su entorno y la
normativa que los regula. En esta actividad se debera al menos analizar y reportar las siguientes
siete familias o categorias de antecedentes:

Geomorfologia, clima y poblacién

= Aspectos legales, normativos y de planificacion territorial
= Urbanizacidén, edificaciéon e infraestructura

= Espacios publicos, areas verdes y entorno ambiental

= Elementos patrimoniales y de significado

= Actividades, usos y costumbres

Seguridad

1.3.1.7. MODELACION DE LA SITUACION ACTUAL

A. CONSTRUCCION DEL MODELO DE TRANSPORTE

Este modelo consiste en una representacién topoldgica y operativa de los elementos principales
de la oferta y la demanda de transporte. Su construccidn se basa principalmente en las caracte-
risticas geométricas de las vias e intersecciones, el esquema operativo, los flujos o matrices de
viajes en cada hora representativa de cada periodo de analisis considerado, las caracteristicas
de los vehiculos y los atributos de comportamiento de conductores.

El objetivo de la modelacion de la situacion actual es disponer de modelos que sean capaces de
reproducir las condiciones de operacion observadas, asi como los conflictos operacionales que
generan las necesidades de inversidon. De esta forma se obtiene un modelo capaz de estimar las
condiciones de operacion futuras del sistema bajo la operacion de un proyecto y, por lo tanto,
capaz también de estimar de manera apropiada los beneficios de las alternativas planteadas.

B. CALIBRACION

Los modelos de transporte requieren de un proceso de calibracion, que persigue ajustar deter-
minados parametros en funcién de variables observadas en la situacién actual, a partir de lo
cual se infiere que el modelo estima adecuadamente las condiciones de circulacion y los costos
de operacion observados en el area de referencia, por lo que también lo hara en las situaciones
con alternativas de proyecto modeladas en los cortes temporales futuros.
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1.3.1.8. DIAGNOSTICO

A. OBJETIVO GENERAL

El diagndstico tiene por objetivo proveer fundamentos técnicos para la formulacion de alter-
nativas de disefio. Generalmente, toda area en estudio presenta una cantidad significativa de
caracteristicas susceptibles de ser mejoradas. El problema es precisar cuales de ellas son mas
importantes en cada caso e identificar medidas para obtener los efectos deseados con mayor
eficacia, ya que fendmenos observados pueden provenir de muy distintas causas.

En esta actividad se requiere consolidar tres ambitos complementarios e interrelacionados, que
en su conjunto conforman un diagndstico integral: transporte, infraestructura y urbano-am-
biental.

Sus alcances especificos se exponen en los acépites siguientes.

B. DIAGNOSTICO DE TRANSPORTE
B.1. OBJETIVO

El diagndstico de transporte tiene por objeto identificar las causas y caracterizar los conflictos
asociados a la operacion del sistema de transporte, como son los relacionados con la seguri-
dad vial, la circulacién de usuarios no motorizados, la operacion del transporte publico, del
transporte privado y de los vehiculos de carga, de manera tal de orientar la definicion de alter-
nativas. Este diagndstico de transporte se basa en la informacién disponible, los antecedentes
de mediciones de transito recopilados en los estudios de base de transporte, la inspeccién de
terreno y las simulaciones de la situacién actual y proyectada.

El diagndstico permite identificar los problemas actuales y potenciales que afectan la opera-
cion del sistema, a los que se incorporan consideraciones provenientes de ambitos distintos al
de transito, como, por ejemplo, la seguridad vial. Los conflictos detectados deben ordenarse
segun su magnitud o relevancia, de modo de establecer el caracter de la intervencion reque-
rida para solucionarlos. Este proceso da origen a distintos tipos de proyecto. De esta manera,
un proyecto estructural no esta concebido para abordar conflictos puntuales existentes en su
area de referencia, mientras que un proyecto de gestion sin reasignacion de flujos, por otra
parte, si aborda conflictos de impacto acotado.

B.2.ALCANCES

Para los proyectos estructurales se cuenta con un disefio fisico preliminar, producto del anali-
sis en el nivel estratégico. En este caso, el diagndstico debe centrarse en las caracteristicas de
circulacion analizadas con un enfoque de red de mayor detalle, en los cortes temporales rele-
vantes.

En los proyectos no estructurales, el andlisis se centrard en la identificacién de la problematica
actual y potencial en el drea analizada. El diagndstico se basa principalmente en la modelacién
de la situacidn actual, la situacién proyectada y otros antecedentes disponibles.

Independientemente del tipo de proyecto, el diagndstico de transporte debera considerar el
analisis de los distintos usuarios presentes en el drea de referencia. La profundidad del andlisis
para cada tipo dependera de que su presencia o los posibles impactos del proyecto en estudio
sobre ellos sean significativos. Luego, ademas del analisis general de la operacidn vehicular

en el drea de estudio, se deberan considerar diagnésticos especificos para, entre otros, los
siguientes casos:

= Diagndstico de la operacién de transporte publico

= Diagndstico operacion vehiculos de carga
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= Diagndstico de usuarios no motorizados

= Diagndstico de la accidentabilidad

B.3. SITUACION ACTUAL PROYECTADA

Como complemento al proceso de diagndstico, se realiza una proyeccién de la situacién ac-
tual, tanto desde el punto de vista de la oferta como de la demanda de viajes. Para ello, es
necesario incorporar al modelo los cambios en el sistema de transporte que se produciran
independientemente de la implementacién del proyecto en estudio. Es decir, incorporar a la
modelacidn los proyectos en carpeta al interior del area de estudio, junto a una estimacion
simplificada de la demanda en el drea de estudio para el primer corte temporal.

A este escenario de oferta y demanda se denomina situacién actual proyectada, cuya mode-
lacidon permitira hacer un prondstico sobre los problemas de transito en el area de estudio y
representara el punto de partida para la situacidn base.

C. DIAGNOSTICO DE INFRAESTRUCTURA

El diagndstico de infraestructura tiene por objeto identificar las condiciones reales de disefio

que deben salvar o resolver las soluciones viales urbanas orientadas a lograr los objetivos re-

gueridos por el proyecto, tanto en la situacién actual, como en una futura, estimada a través

de los estudios de demanda correspondientes, considerando las necesidades de movilidad de
usuarios motorizados y no motorizados.

Este diagndstico se resume en un conjunto de requerimientos y deficiencias de la infraestruc-
tura vial existente, en relacidn al emplazamiento de los ejes viales y estado de: los pavimentos
(calzada, separadores, ciclovias, veredas u otras), los sistemas de regulacion, el saneamiento,
la iluminacién y el drenaje, entre otros, sobre la base de los MSA desarrollados.

D. DIAGNOSTICO URBANO-AMBIENTAL

El analista debera revisar la situacion existente y proyectada en cuanto a las variables urba-
no-ambientales, identificar las restricciones relevantes y las oportunidades que presenta el te-
rritorio.

Es importante que se realice un diagndstico de la situacién actual como también un prondstico
de aquellas variables que pudieran cambiar en el futuro y tener un impacto distinto al previsto.
Es importante que el trabajo de diagndstico y prondstico incorpore la vision de la autoridad
local para el 4rea de estudio en particular, y para la ciudad en general.

E. DIAGNOSTICO INTEGRAL

El analista debe integrar los diagndsticos de transporte, infraestructura y urbano ambiental, con
el fin de considerar la eventual relacion entre las distintas causas de los conflictos identificados.
Con esto es posible decidir fundadamente sobre la mejor forma de resolverlos, y orientar la
formulacion de soluciones.

Sobre el MSA se genera un plano de diagndstico integral que resume e integra el diagndstico
del sistema de transporte (incluyendo las condicionantes, las oportunidades y otra informacion
relevante para el desarrollo de los pre-disenos), base de referencia digital para el levantamiento
de ideas que deben superar las restricciones detectadas y lograr los objetivos perseguidos por
el proyecto. Este plano es también la base cartografica digital sobre la que se desarrollan los
pre-disefios.
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1.3.1.9. DEFINICION DE LA SITUACION BASE

A. DEFINICION CONCEPTUAL

La situacién base se define como la situacion de referencia a partir de la cual se estiman los
beneficios e indicadores de rentabilidad social del proyecto. La proyeccién de la oferta de trans-
porte, que considera todos los proyectos programados que se ejecutaran en el area de estudio,
es el punto de partida para la definicidén de la situacidn base. Esta también incluye propuestas
sobre el area de proyecto que buscan la reduccion de los problemas identificados en el diag-
nostico, sobre la base de intervenciones limitadas, cuyo alcance depende del tipo de proyecto.
De esta manera, la situacion base puede ser considerada como la opcién aimplementar cuando
ninguna de las alternativas de proyecto resulte rentable.

B. INFLUENCIA DEL TIPO DE PROYECTO
B.1. PROYECTOS ESTRUCTURALES

Estos son sometidos a evaluacidn en el nivel estratégico. Es por ello que en este nivel de anali-
sis solo se plantea un perfeccionamiento de las alternativas, para luego compararlas entre si.

B.2. PROYECTOS NO ESTRUCTURALES

La situacidn base corresponde a la situacion actual incorporando los proyectos programados
al corte temporal de modelacion considerando la reprogramacién de semaforos de acuerdo a
los flujos proyectados. Si es un proyecto con reasignacion, se pueden también introducir algu-
nas medidas de gestion derivadas del diagnéstico del area de referencia relacionadas con con-
flictos que no figuran entre los que pretende abordar el proyecto. Estas medidas deben tener
un costo sustancialmente inferior al del proyecto, y su incorporacidn a la situacién base evita
atribuir a la nueva infraestructura beneficios que no le son propios.

C. TIPOS DE INTERVENCION PARA LA SITUACION BASE
C.1. SEMAFORIZACION DE INTERSECCIONES

La definicidn de nuevas intersecciones semaforizadas debe basarse en los criterios de justifica-
cién en el que se establecen umbrales minimos de flujo horario vehicular y peatonal. Si estos
umbrales se sobrepasan por un determinado nimero de horas al dia, se vuelve exigible una
regulacién semaférica. Para la justificacion de semaforos en cortes temporales futuros, se uti-
lizan los flujos provenientes de las modelaciones de las situaciones base y con proyecto para
cada corte temporal.

C.2. MEDIDAS DE GESTION Y REDISENOS MENORES

En la situacidn base se pueden incluir medidas de gestidn para elevar la utilizacién de la capa-
cidad disponible. Medidas como encauces y pistas de viraje a la izquierda, si pueden ser mate-
rializadas en la faja publica disponible, pueden proponerse para el tratamiento de virajes con
oposicion y movimientos peatonales. Dentro de un proyecto con reasignacion de viajes, caben
también modificaciones de sentidos de transito o la imposicién de restricciones selectivas de
acceso a ciertas vias. Medidas sobre la operacion de los buses, el estacionamiento o la carga

y descarga podran también ser formuladas, pero solo se les asociardn cambios en parametros
de la circulacion si se aportan métodos confiables para estimar sus impactos.

C.3. OPTIMIZACION DE PROGRAMACIONES

Se debe proceder también a la optimizacion de las programaciones de los semaforos en la
red, cuyos elementos principales son el disefio de fases, los tiempos de ciclo, repartos y, en los
casos en que existe efecto de red, desfases.
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1.3.1.10. DEFINICION CONCEPTUAL DE IDEAS DE SOLUCION

A. IDENTIFICACION PRELIMINAR DE SOLUCIONES

En esta actividad se deben identificar y listar todas las ideas que respondan a los objetivos del
proyecto y respeten las condicionantes de disefio levantadas en el diagndstico. Es asi como el
planteamiento conceptual de las soluciones se genera a partir de la bdsqueda del mejoramien-
to o mitigacidn de los conflictos y falencias levantados en el diagnéstico integral, de las opinio-
nes e inquietudes de los usuarios y de los organismos y servicios locales involucrados, asi como
del disefo previo si existiese.

Las formas alternativas de resolver los conflictos identificados pueden ser muy distintas de un
proyecto a otro, por lo que es necesario, en primer lugar, que su concepcidn esté sujeta a estan-
dares generales derivados de la jerarquia que ocupa en la red cada via y de los requerimientos
emanados de los objetivos del proyecto.

B. SELECCION DE IDEAS PARA EL ANALISIS PRELIMINAR DE ALTERNATIVAS

Cada una de las ideas conceptuales identificadas es sometida a una revisidn inicial respecto a
su factibilidad técnica, econdmica y normativa. La factibilidad técnica y econdmica se basa prin-
cipalmente en los antecedentes generados en el diagnéstico y las visitas a terreno, con énfasis
en la identificacidn de situaciones que involucren obras especiales de costos elevados (tuneles,
puentes extensos, defensas fluviales, protecciones maritimas, obras de contencidn, etc.). La
factibilidad normativa, por su parte, se analiza especialmente en relacion con los instrumentos
vigentes, representados principalmente por los planes reguladores y ordenanzas locales que
afectan las vias involucradas en las ideas de solucién analizadas, considerando las categorias de
la via a intervenir, anchos asignados y uso de suelo permitido.

Como resultado del andlisis, se obtiene una lista de ideas ordenadas de menor a mayor ries-
go, dejando al final las que presentan problemas de factibilidad técnica o legal, incorporando
ademads para cada idea fortalezas y debilidades considerando aspectos urbanos, territoriales,
ambientales u otros de interés. También es recomendable indicar el rol que cumple cada opcién
respecto a direccionar tendencias de crecimiento urbano, destacando la consistencia respecto
a estrategias de desarrollo comunal o regional y propuesta vial del plan regulador. De ser nece-
sario para generar el orden de las ideas, se puede considerar estimar inversiones asociadas en
forma simplificada y también se pueden aplicar andlisis de multicriterio para su comparacion,
considerando variables relacionadas con materias de infraestructura, transporte y urbanismo.
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CAPITULO 1.3.2. EVALUACION DE ALTERNATIVAS
PRELIMINARES

1.3.2.1. DEFINICION DEL AREA GEOGRAFICA DE INTERVENCION DISENOS

Definidas las ideas de solucion de la fase anterior, es posible definir el area de intervencion a
considerar. Esta definicién detallada debe incorporar los ejes e intersecciones particulares a ser
intervenidos, considerando todos los componentes involucrados, reconociendo que las accio-
nes sobre la vialidad urbana repercuten en numerosos aspectos (transito de usuarios motori-
zados y no motorizados, de la infraestructura y del urbanismo y medio ambiente). Vale decir,
el drea geogriéfica de intervencion debe considerar ademas zonas fuera de la calzada (aceras,
areas verdes, etc.) que se requiera o convenga intervenir de modo de generar una solucion
integral, no orientada Unicamente a disminuir la distancia recorrida o el tiempo utilizado en el
sistema. El area de intervencién puede también incluir vialidad adicional a la del eje en estudio
(pares viales, ejes transversales, rutas alternativas, etc.).

1.3.2.2. REVISION DE DEFINICIONES BASICAS Y COMPLEMENTO DE IN-
FORMACION

Al inicio de la Fase, es recomendable revisar las definiciones basicas consideradas para el anali-
sis y evaluacion del proyecto que se desarrollard. Puede ocurrir que se identifique la necesidad
de recopilar informacién de transito, infraestructura, urbanismo o ambiente, complementaria
a la recogida en la Fase | del estudio. Esta informacidon complementaria puede ser necesaria
para estudiar determinadas situaciones que no fueron identificadas al momento de planificar
la campafia de estudios de base, por ejemplo, la necesidad de complementar un inventario.

1.3.2.3. PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS

El planteamiento de una alternativa supone la definicion de un conjunto de acciones que pue-
den ser clasificadas en primarias y complementarias. Cada alternativa definida, en lo esencial,
debe orientarse a resolver los principales conflictos detectados, proponiendo para ello acciones
factibles desde el punto de vista técnico y legal.

Las acciones primarias constituyen la esencia del proyecto en cuanto determinan el caracter
y la magnitud de las obras a emprender, y son las que dan origen a alternativas distintas. Por
ejemplo, solucién a nivel o a desnivel en un nudo, ensanchar a tres o a cuatro pistas una via, una
nueva conexién de doble sentido de transito o dos de sentido Unico. O, en el ambito de proyec-
tos de gestion, hacer un cambio de sentido de transito o imponer sentido reversible, establecer
prioridad para ciertos usuarios en el uso de ciertas vias, etc.

1.3.2.4. DESARROLLO DE PRE-DISENOS Y ESTIMACION DE INVERSIONES
PARA ALTERNATIVAS PRELIMINARES

En general, los pre-disefios tienen como objetivo obtener una estimacion preliminar de la facti-
bilidad técnica-econdmica de las alternativas analizadas, por lo que su precisién debe asegurar
la validez de las decisiones que se obtengan como resultado de la evaluacién y comparacién de
alternativas.
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Cada alternativa debe contar con un pre-disefio fisico (trazados, pavimentos y saneamiento)
y operacional (sefializacién, demarcacidn y control), en el drea de referencia, cuya definicién
podria sufrir ajustes en la medida que se vayan visualizando mas exigencias en la seleccion
de alternativas y posteriormente durante el desarrollo del anteproyecto. Adicionalmente debe
contar con la definicion y descripcidn de las obras complementarias al disefio vial (reposicion de
servicios, estructuras, expropiaciones, paisajismo, etc.).

En los planos a nivel de pre-disefio se debe representar la ubicacién y forma de los elementos
constitutivos de la plataforma vial, con un grado de precisidén que garantice su factibilidad fisica
y econémica. Ademas, el disefio operacional debe permitir la adecuada comparacion del des-
empefio de cada alternativa.

1.3.2.5. MODELACION DE ALTERNATIVAS PRELIMINARES

La modelacién y simulaciéon de las alternativas busca predecir las condiciones de circulacién en
el area de influencia del proyecto con el fin de estimar los consumos de recursos, de los que
se derivan los beneficios de cada alternativa. Esta actividad requiere la utilizacién de modelos
matematicos calibrados para la situacion actual, que recojan las complejas interacciones que
tienen lugar en el drea.

Las alternativas preliminares y la situacion base deben ser modeladas y simuladas en cada pe-
riodo y corte temporal considerado.

1.3.2.6. EVALUACION DE ALTERNATIVAS PRELIMINARES

La evaluacion econdmica de una alternativa corresponde esencialmente a una comparacion
de los beneficios econdmicos que ella produce durante su vida Util con los costos de inversion
necesarios para su puesta en funcionamiento. Los beneficios econdmicos corresponden a un
diferencial de consumo de recursos durante la vida util de la alternativa, con relacién al de una
situacion base de referencia. Los costos de inversion de una alternativa, con fines de evaluacién,
se estiman también como un diferencial con relacién al requerido por la misma situacion base.

La evaluacién de alternativas preliminares tiene como objetivo entregar los indicadores de ren-
tabilidad econdmica de las alternativas preliminares, antecedente que sirve de apoyo al pro-
ceso de toma de decisiones, que permite seleccionar la alternativa que sera desarrollada en la
fase siguiente.

A. INDICADORES DE RENTABILIDAD ECONOMICA

Para cada alternativa analizada se deben determinar los indicadores econdmicos de corto y
largo plazo. Para ello, se deben realizar las siguientes actividades:
= Estimacion de las inversiones de cada alternativa a precios econdmicos.

= Estimacion de beneficios econdmicos para todo el horizonte de evaluacion.
= Estimacion del valor residual del proyecto.
= Calculo de indicadores de rentabilidad econdmica de corto y largo plazo.

En relacidn con los beneficios econémicos del proyecto, para la evaluacion de alternativas pre-
liminares se pueden considerar solo los de tiempo y combustible. Del mismo modo, la estima-
cion también puede basarse en un subconjunto de los periodos definidos para el estudio.

B. ANALISIS URBANO-AMBIENTAL DE ALTERNATIVAS PRELIMINARES

El andlisis urbano-ambiental preliminar se realiza sobre la base de los impactos negativos y posi-
tivos que se pueden generar sobre el eje y su entorno, producto de las alternativas de proyecto
que resulten rentables socialmente, y permite incorporar impactos adicionales que no se refle-
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jan necesariamente en la evaluacién social, por lo que resulta del todo necesario su integracion
para de esa forma mejorar la definicion del proyecto desde una perspectiva integral.

En esta etapa de andlisis de alternativas preliminares, se debera poner especial énfasis en los
impactos durante la operacién y en menor medida durante la construccién del proyecto.

El producto de esta etapa debe ser un reporte del nivel de impacto de cada alternativa y una
priorizacién de cada una de ellas, en relacién a esos impactos y su relevancia.

1.3.2.7. SELECCION DE ALTERNATIVA

El objetivo de esta actividad es definir una alternativa para la fase siguiente, que cumpla con
dos condiciones basicas: producir un conjunto de impactos preferible al del resto de alternati-
vas, y ser un proyecto de inversidén con alta probabilidad de ser econdmicamente rentable.

Como resultado de la evaluacién de las alternativas preliminares, se obtiene un conjunto de
alternativas factibles desde el punto de vista econdmico, priorizadas en funcion de su rentabi-
lidad econdmica y de consideraciones cualitativas como el impacto urbano-ambiental de cada
una de ellas.

Tales antecedentes deben ser sometidos a consideracidn de los distintos agentes involucrados
en el proyecto, analizando las ventajas y desventajas de cada una. La discusidon debe incluir
apoyos graficos que permitan a los participantes formarse una idea cabal de las principales
caracteristicas de las alternativas y en especial de las diferencias entre ellas. En este proceso de
acuerdo, es importante explicitar los argumentos de aceptacion o rechazo de cada alternativa.
Se deberd seleccionar una de las alternativas para ser desarrollada en la fase siguiente a nivel
de anteproyecto. No obstante, si no es posible distinguir claramente qué alternativa es la domi-
nante, es posible pasar a la fase siguiente con mds alternativas.
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CAPITULO 1.3.3. DESARROLLO Y EVALUACION DE LA
ALTERNATIVA SELECCIONADA

1.3.3.1. DEFINICION DE LA ALTERNATIVA SELECCIONADA
A. GENERAL

La alternativa seleccionada en la fase anterior debe ser desarrollada a nivel de anteproyecto,
cuya precision del disefio geométrico y operativo alcance idealmente el caracter de definitivo,
esperandose que no sufra modificaciones importantes en la etapa de disefio y posterior ejecu-
cion.

Para ello, los tiempos restantes para el ciclo de vida del proyecto no deben ser muy extensos, y
ademas ni los objetivos del proyecto, ni las condicionantes consideradas, deben sufrir modifi-
caciones importantes.

Con el objeto de precisar y optimizar la solucidon que se desarrolla a nivel de anteproyecto
se emplean procedimientos y aplicaciones que permiten la interaccidon entre urbanistas, dise-
fladores y modeladores, logrando una solucién equilibrada que respondiendo a los objetivos
solicitados, considere las necesidades de movilidad de todos los usuarios (motorizados y no
motorizados) del sistema de transporte intervenido, resolviéndolas con el mismo rigor, para asi
alcanzar niveles de servicios similares para cada uno de ellos, y de esa forma asegurar el bene-
ficio de toda la sociedad.

B. DISENO OPERACIONAL

En funcion de las necesidades de movilidad de usuarios del espacio publico intervenido se debe
revisar la solucidn seleccionada, con el objeto de hacer las precisiones y complementos nece-
sarios, antes de pasar a la fase siguiente de parametrizacidon de las componentes viales urbanas
y desarrollo de proyectos complementarios. Esta validacidon es muy necesaria, especialmente
para la determinacion y definicion de los espacios (fajas, dispositivos y elementos) destinados
a usuarios no motorizados.

La precision del disefio operacional permite especificar las condiciones de uso de la vialidad,
es decir, determinar un conjunto de regulaciones, que complementado por un sistema de in-
formacidn (que abraca sefiales, marcas y otros dispositivos), y por un sistema de fiscalizacidn,
permitira que las condiciones de uso real correspondan a las deseadas.

Complementariamente, del andlisis de las modelaciones de transito se identifica la necesidad
de dispositivos en sectores especificos (pistas de viraje, canalizaciones vehiculares o peatona-
les, regulacion de intersecciones, reductores de velocidad, entre otros.), considerando espe-
cialmente condicion de flujos de disefio en periodos mas cargados o conflictivos. Una herra-
mienta que se recomienda emplear en este analisis es el uso de microsimuladores, observando
conflictos e incorporando dispositivos o ajustando el disefo, para su eliminacién o mitigacidn.
También se puede usar otras herramientas que reporten indicadores de capacidad o conges-
tién, entre otros.

Se deben analizar ademas necesidades especificas de sistemas de transporte publico o de car-
ga, en los casos que el sistema intervenido los contenga o afecte, a partir de los cuales se deben
identificar necesidades de paraderos, circuitos peatonales, radios y anchos de pistas mayores,
etc., y por tanto deben ser incorporados en el disefio definitivo.
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C. COMPOSICION DETALLADA DE COMPONENTES VIALES URBANAS

Considerados los requerimientos de disefio fisico operacional especificos de usuarios motori-
zados y no motorizados, corresponde definir con mayor precisién que en la fase anterior los
criterios de composicion.

En la practica, esto se traduce en revisar nuevamente que la solucion seleccionada responde a
los principios urbanos de composicidn, asi como también a requerimientos generales de vias
urbanas.

Ademas, se definen los perfiles de cada sector homogéneo incorporando en cada una de las
unidades (calzadas, aceras y separadores), las fajas funcionales necesarias (veredas, ciclovias,
seguridad, paisajismo, servicio, etc.), como también en sectores especiales que requieren dis-
positivos especificos (paraderos, estacionamientos, pistas de cambio de velocidad, etc.).

Finalmente se revisan los requerimientos de elementos que se deben incorporar (defensas, se-
fnales, tachas, mobiliario urbano, postacién, refugios, pasarelas, escaleras, arboles, etc.) en las
fajas o dispositivos, con lo que se hacen los ajustes finales para permitir la cabida de estos, de
manera que permitan desarrollar al maximo su funcionalidad dentro del proyecto.

D. AJUSTES DE LA SOLUCION OBTENIDA EN ANALISIS PRELIMINAR

El producto de la aplicaciéon de las acciones descritas en esta seccién corresponde al disefio
geomeétrico operativo optimizado y complementado, que ademas debe ser sometido a modela-
cién con el objeto de revisar variaciones en los indicadores de rentabilidad preliminares, espe-
cialmente cuidando que las inversiones asociadas a los complementos y precisiones no pongan
en riesgo la rentabilidad final del proyecto.

Esta actividad se traduce en un proceso interactivo, en que disefiadores y modeladores hacen
los ajustes necesarios para obtener la mejor solucién vial urbana, manteniendo indicadores de
rentabilidad social favorables, segln las exigencias del Ministerio de Desarrollo Social, aplicado
a todos los proyectos de infraestructura vial urbana de nuestro pais.

1.3.3.2. ESTUDIOS DE BASE PARA EL DESARROLLO DE ANTEPROYECTO

El Modelo de Situacion Actual (MSA) debe ser complementado en la medida que los pre-dise-
fNos merezcan y requieran extensiones, precisiones y profundizaciones para avanzar hacia el
nivel de anteproyecto.

Los estudios de base requeridos para esta etapa son mayores que los minimos definidos para la
etapa de pre-disefio, lo que significa que, si en dicha etapa se ha recurrido a las simplificaciones
propias de dicho nivel, normalmente se requeriran trabajos adicionales relativos a los levanta-
mientos topograficos y catastrales.

A. COMPLEMENTO DE ESTUDIOS DE BASE DE TRANSPORTE

Los estudios de transporte complementarios, de usuarios motorizados o no motorizados, son
necesarios en situaciones en que se requiere de antecedentes adicionales para: el disefio ope-
racional de intersecciones, el afinamiento del disefio fisico operativo a través de la implemen-
tacidon de modelos de transito mas precisos, casos en que se hayan incorporado nuevas areas a
las consideradas en el analisis preliminar de alternativas, o para otras posibles situaciones que
lo ameriten.

B. COMPLEMENTO DE ESTUDIOS DE BASE DE INFRAESTRUCTURA

En cuanto a la representacion del terreno, en sus aspectos cualitativos (calidad de suelos), mor-
folégicos (topografia) y de equipamiento (servicios), la cantidad y tipo de informacién adicional
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dependera, ademas de las particularidades descritas, del tipo de proyecto y de la extension del
area afectada.

A nivel de anteproyecto, solo se puede usar antecedentes existentes, en los casos que puedan
ser validados en terreno y se demuestre su vigencia, y que ademads en cantidad y precision cum-
plan con los requerimientos técnicos a este nivel de desarrollo. Si no existe certeza sobre este
punto, siempre es recomendable realizar nuevos estudios de base.

Los estudios de base para anteproyecto se planifican (ubicacidn, cantidad y tipo) luego de la re-
visidn en terreno de la solucién seleccionada en la fase anterior, de tal manera de dimensionary
planificar los levantamientos en funcién de las caracteristicas y necesidades de emplazamiento
de las obras del proyecto. No siempre es lo mas adecuado usar recetas generales sobre el le-
vantamiento de terreno, atenta con el uso adecuado de recursos disponibles para un estudio,
y mads aun, son necesarios cuando hay un aporte de informacién para precisar la factibilidad de
alguna obra considerada en el proyecto integral.

C. COMPLEMENTO DE ESTUDIOS DE BASE URBANO-AMBIENTALES

La magnitud y tipo de informacién adicional relativa a aspectos urbanisticos y ambientales sur-
gira de una apreciacién del grado de intervencion -tanto de la plataforma publica como de las
actividades de borde- que las obras estudiadas supongan vy, en particular, de la existencia de
obras con caracteristicas y extensiones capaces de producir impactos urbanisticos significativos.

Normalmente las precisiones requeridas en esta fase obedecen a necesidades de usuarios no
motorizados y de la friccion de borde en las vias intervenidas o desarrolladas, asociada princi-
palmente al uso de suelo.

Complementos asociados a tasaciones y levantamiento de informacién de predios y construc-
ciones también son necesarios en sectores de proyectos que requieran de expropiaciones.

1.3.3.3. DESARROLLO DEL ANTEPROYECTO DE LA SOLUCION DEFINITIVA

Los anteproyectos persiguen acercar lo mas posible la estimacién de costos de ejecucion de
las obras predisefiadas, sin llegar a definir las caracteristicas de estas todas ellas al nivel de
proyecto de ingenieria de detalle. Luego, el anteproyecto debe completar la representacion de
los pre-disefos abordando todas las componentes de vialidad urbana afectadas o propuestas.

Es recomendable que a nivel de anteproyecto la precisidon de la solucidon geométrica-operativa
logre el caracter de ingenieria definitiva, dado que es la instancia en que el disefio vial se puede
depurar de manera acabada, a través del uso de aplicaciones computacionales especializadas,
a partir del proceso interactivo entre el disefio y la modelacién de transito.

Posteriormente, en la etapa de ingenieria de detalle, solo se valida la solucién geométrica ope-
rativa proveniente del anteproyecto, especialmente si se detectan nuevas condiciones de dise-
fio no presentes en el analisis anterior y ademas se desarrollan los proyectos complementarios
hasta el nivel definitivo, ademds de la incorporacidon de especificaciones técnicas generales y
especiales para la materializacién definitiva de las obras.

El producto del anteproyecto seran representaciones planimétricas, especificaciones y memo-
rias de cdlculo de las distintas componentes, asi como también cubicaciones y presupuesto de
inversion, para lo cual se debe proceder en cada materia involucrada.



Unidad 1 - Planificacién de proyectos viales

Volumen 1.3- Metodologia para la evaluacién de
proyectos viales urbanos

1.3.3.4. COSTOS DE INVERSION DE LA SOLUCION DEFINITIVA

Los costos de inversion consideran fundamentalmente los costos asociados a la construccién de
las obras viales urbanas consideradas en el proyecto, incluyendo los costos de los sistemas de
operacion y control de transito, asi como los proyectos definitivos de ingenieria y de asesoria 'y
supervision a la construccion, incluyendo en algunos casos los costos de congestién durante la
construccién.

Deben considerarse en los costos de inversién, todas aquellas partidas en que se incurrira a
futuro como consecuencia de la decisidon, mas aquellas que, a pesar de haber sido financiada
previamente, tienen un uso alternativo y por lo tanto es posible determinarles un costo de
oportunidad. Entre estas Ultimas se puede mencionar el valor del suelo, aun cuando ya esté
disponible para el proyecto por ser de propiedad publica.

Dentro de los costos econémicos de inversidn no se deben considerar todos los costos en que
se haya incurrido, previo a la toma de decisiones de inversion, cuyas partidas no correspondan
a un bien transable con un costo de oportunidad econdmico positivo. Por ejemplo, el costo de
ingenieria de pre-disefio y el costo de obras civiles construidas que no tengan uso alternativo.

Los costos de inversion deben determinarse tanto a precios de mercado (privados), con fines de
asignacion presupuestaria, como a precios econémicos con fines de evaluacion.

1.3.3.5. MODELACION Y SIMULACION DEL PROYECTO DEFINITIVO

Esta actividad es equivalente a la descrita para la modelacion y simulacion de alternativas preli-
minares indicadas anteriormente. Se utilizaran para ello las herramientas de modelacidn cons-
truidas y calibradas para la situacion actual.

En esta fase el disefio se perfecciona, en ocasiones con el uso de herramientas de simulacién
microscopica, ademas de las herramientas utilizadas para la modelacion del proyecto con fines
de evaluacién, destinadas a validar el dimensionamiento de distintos elementos viales conside-
rados, con un analisis en mayor detalle.

1.3.3.6. EVALUACION ECONOMICA DEFINITIVA

Los procedimientos para realizar la evaluaciéon econdmica definitiva son los mismos expuestos
anteriormente para la evaluacion de alternativas, con la diferencia de que en esta etapa se in-
corporan elementos adicionales.

= En la estimacién de los beneficios anuales se consideran, ademas del costo por tiempo
de los usuarios y de combustible, otros costos de operacion (dependientes de la rugo-
sidad del pavimento y las distancias recorridas) y cualquier otro beneficio cuantificable
monetariamente a precios econdmicos.

= En la estimacidn de beneficios se considera la totalidad de periodos definidos para el
analisis del proyecto, los que deben ser expandidos a un afio y proyectados al horizonte
de evaluacion del proyecto.

Luego, se determinan los indicadores de rentabilidad econémica de corto y largo plazo, y se
realiza un analisis de sensibilidad de los indicadores obtenidos.
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1.3.3.7. ANALISIS URBANO-AMBIENTAL DEFINITIVO

Una vez seleccionada la alternativa de proyecto y durante el proceso de disefio definitivo en la
Fase lll, se debera revisar el analisis urbano-ambiental e identificar aquellos impactos suscepti-
bles de ser mitigados o controlados.

El analista debera proponer medidas concretas para mitigar y compensar los impactos negati-
vos producidos por el proyecto y aprovechar los impactos positivos. Estas medidas podran ser
obras a realizar como parte del proyecto o medidas a tomar por parte de la autoridad, las que
deberan ser propuestas como parte del disefio.

1.3.3.8. REEVALUACION DE PROYECTOS

Se entiende por reevaluacion el proceso de actualizar la evaluacién de un proyecto, sin la nece-
sidad de realizar completamente el proceso de disefio, modelacidn y evaluacidn. Para que este
proceso sea valido, el proyecto a reevaluar no debe tener modificaciones relevantes sobre el
proyecto original.

Cuando la antigliedad de la evaluacion de un proyecto es inferior a 5 afios no requiere reeva-
luacidn. Si la antigliedad es superior a 5 afios e inferior a 10, se puede aplicar una metodologia
simplificada de reevaluacién. Cuando un estudio tiene mds de 10 afios, debera realizarse una
nueva evaluacién aplicando la metodologia establecida en este documento.

Para que la metodologia simplificada sea valida, se requiere que la situacién base supuesta en
el estudio original no haya cambiado de forma importante. Esto significa que se cumplen las
siguientes condiciones:

= Que no se hayan construido nuevos proyectos alternativos al proyecto original.

= Que no se haya construido vialidad relevante en el area de modelacion.

= Que no se hayan producido cambios en los usos de suelo en el area de proyecto dis-
tintos de los proyectados, que pudieran haber provocado un cambio significativo en la
estructura y magnitud de la demanda estimada.

Esto justifica que toda evaluacion econdmica cuya data es inferior a 5 afios se considera como
vigente y puede justificar la etapa de inversion para la cual fue desarrollada.
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