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Resumen

La realizacidn permanente de estudios de proyectos de vialidad urbana de
diversa indole -i.e. estudios de intersecciones de dmbito local, estudio
de mejoramiento de ejes y redes de trdnsito- ha impulsado la utilizacién
de nuevas herramientas técnicas para el andlisis y modelacién de solucio
nes viales, asi como también ha incentivado cada vez mds la incorporacid
de consideraciones urbanisticas en la generacidn y andlisis de alternati
vas de solucidn.

Las nuevas herramientas técnicas puestas en uso han permitido enfatizar
aspectos y etapas de los estudios que antes no fué posible acometer plen
mente, Asf mismo, una consideracidn mds explicita del enfoque urbanisti
en el andlisis de alternativas ha ido permitiendo armonizar conflictos e
tre objetivos de fluidez vehicular y urbanisticos, que se suscltan con
frecuencia en proyectos de vialidad urbana.

El presente trabajo pretende ilustrar la evolucidn que ha experimentado
la generacidn y andlisis de alternativas de solucidn en proyectos de via:
lidad urbana, centrando el interé&s en la etapa de evaluacidn preliminar
de alternativas, que es donde se ha verificado con mayor intensidad la ir-
corporacién de los nuevos elementos de andlisis, Para facilitar la com -
prensidn, el trabajo se basa en la experiencia de estudios recientes (pa
ticularmente los estudios del Nudo Apoquindo * Manquehue y de conexién
vial a través del sitio de CCU).
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Introduccidn

Una de las tareas mas importantes en los estudios de evaluacién de
proyectos de vialidad urbana corresponde a la etapa de evaluacidn
preliminar de alternativas.

Cabe tener presente que previo a la evaluacidn preliminar se lleva
a cabo una etapa de disefio preliminar de alternativas, en la cual
se desarrolla una gama lo mds exhaustiva posible de soluciones.
Esta es una tarea tipicamente artesanal, en la cual el proyectista
pone en juego toda su capacidad creativa para desarrollar diversos
esquemas de solucidn sin mds limitacién que la de su propia imagina
cién. Sin embargo, frente a la imposibilidad de estudiarlos profun
damente a todos y sabiendo que unos se comportan distintos que otros
en cuanto a la bondad de la solucidén y sus impactos, se intenta a
través de un proceso de descarte seleccionar uno o varios de ellos
para ser modelados y evaluados como anteproyectos. Dicho de otra
forma, el objetivo de la evaluacidn preliminar es descartar aquellas
soluciones menos prometedoras y garantizar que las que pasan a la
etapa siguiente son las mejores del conjunto de alternativas desarro
lladas en la etapa de disefio preliminar.

El grado de profundidad al que debe llegar la evaluacidn preliminar
depende en gran medida del tipo de proyecto en estudio, y por cierto
del nimero y diversidad de las soluciones propuestas en la etapa de
diseno preliminar. Es evidente que algunas soluciones pueden ser
analizadas utilizando procedimientos manuales y/o aplicando crite
rios urbanisticos que permiten explorar satisfactoriamente sus ven-
tajas y desventajas. Cuando los resultados de este ejercicio son
concluyentes en cuanto a la inferioridad del esquema analizado, es
posible descartarlo en ese momento y privilegiar el estudio mds de-
tallado de alternativas mejores. Sin embargo, cuando entre estas {l
timas existen dos o mds cuyas bondades son comparables, no siendo po
sible estimar manualmente en forma confiable sus costos y beneficios,
se hace necesario utilizar herramientas de modelacidén o simulacidn
que permitan seleccionar de entre ellas las que habrdn de pasar a la
etapa de anteproyecto.

El presente trabajo analiza en detalle los avances que se han experi
mentado en la etapa de evaluacidn preliminar en estudios de proyec -
tos de vialidad urbana, centrando el interé&s en la forma como se es-
tdn utilizando las nuevas herramientas de andlisis en diversos pro-
yectos realizados recientemente por la Comisidn de Transporte Urbano
(Secretaria Ejecutiva) ,
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Descripcién y Evolucidn de la Etapa de Evaluacidn Preliminar de Alter-
nativas en Estudios de Proyectos de vialidad Urbana

La evaluacién preliminar de alternativas de solucidén ha ido cobrando
cada vez mas importancia en los estudios de evaluacidn de proyectos
de vialidad urbana realizados desde 1981 a esta parte,

En los primeros estudios realizados en 1981 la evaluacidén preliminar
consiste bidsicamente en un andlisis cualitativo de los disefios preli
minares, en el cual se consideran entre otros los siguientes aspec-
tos:

a. Comparacidén de las alternativas desde el punto de vista de transi
to: se reconoce que los disenos preliminares se orientan esencial
mente a resolver problemas de trdnsito, y por lo tanto, es necesa
rio medir la bondad de los disenios preliminares en cuanto a su
efectividad para solucionar dichos problemas. Como .exigencia ba-
sica, los disenos en consideracién deben proveer una reserva de
capacidad satisfactoria (se acepta como razonable proveer una re-
serva de capacidad de 50%, es decir, capacidad de los esquemas su
ficiente como para acomodar un incremento del 50% en los niveles
de flujos observados en los periodos considerados).

Los elementos que se toman en cuenta para estimar la efectividad
de las soluciones son los siguientes:

- fluidez del transito vehicular: comprobar que todos los movi -
mientos tienen una solucidn ldgica y que no se obstruyen mutua-
mente.

- interferencias a la locomocién colectiva: comprobar que se pro
vee espacio suficiente para paraderos y que las maniobras de la
locomocidn colectiva al utilizarlos no generan friccidn con otros
movimientos de vehiculos.

- interferencias a los peatones: comprobar que la situacién de
los peatones no desmejora y que se da adecuada solucidn a sus

problemas si es que existen.

b. Relacién con el espacio urbano circundante: se intenta analizar
los esquemas desde un punto de vista urbanistico analizando la im
portancia y tipo de expropiaciones (si las hay); la importancia
de los cambios que eventualmente puedan producirse en el uso de
suelos caracteristico del drea de estudio; y como contribuye el
esquema analizado a mejorar la calidad ambiental del &rea.

c. Flexibilidad de la solucidén: consiste en analizar el esquema en
cuanto a sus posibilidades de adaptarse a cambios en la estructu
ra de la demanda en el drea de estudio o cambio en el uso de sue-
los, y las rigideces que €l impone al &rea afectada.
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En general, es posible advertir en el procedimiento de evaluacidn pre
liminar resefiado la imposibilidad de cuantificar aunque sea en forma
aproximada los costos y beneficios (pero esencialmente estos dltimos)
asociados a las distintas soluciones. Esto no tiene gran importancia
cuando las alternativas son pocas, y las soluciones son simples y muy
diversas unas de otras. Pero, este no es el caso en una gran canti -
dad de situaciones cuya complejidad da lugar a un conjunto de solucio
nes complejas que para ser juzgadas requieren ser analizadas con mas
profundidad. Debe tenerse presente que lo que se persigue cuando se
desea dar una solucién a un problema de trédnsito es mejorar las condi
ciones de operacién en el drea de estudio; y el mejoramiento estriba
bdsicamente en ahorros de tiempos de los usuarios y ahorros de costos
de operacidén (existen otras mejoras que no es el caso discutir aqui
como disminucién de accidentes, disminucién de la contaminacidén am -
biental, ete). Dichos ahorros son cuantificables, y de hecho consti
tuyen la principal fuente de beneficios que se contabilizan en la
evaluacidn de proyectos en vialidad urbana.

Por lo tanto, cuando las alternativas son numerosas y es imposible
discriminar entre ellas aplicando el procedimiento de evaluacién pre
liminar utilizado en los estudios de 1981, es necesario ampliar el ni
vel de andlisis e intentar una estimacidn cuantitativa de los ahorros
de tiempo y costos de operacidn que producen los diserios preliminares
en cuestién, para posibilitar su comparacidén en té€rminos de la rela -
cidn costo-beneficio.

Esto es lo que se ha venido haciendo en recientes estudios de proyec

tos en vialidad urbana, habida cuenta que en no pocos casos es la

unica forma de comprobar las supuestas bondades de los disefios preli-
minares y seleccionar aquellos que son mds prometedores para la eta-
pa de anteproyecto.

La cuantificacidn de costos y beneficios asociados a distintos dise-
nos preliminares permite ademids la consideracidn de aspectos urbanis
ticos en forma mds eficiente, puesto que es posible desde ya evaluar
las ventajas y desventajas de los esquemas en cuanto a los costos vy
beneficios que implica respetar determinadas restricciones o crite -
rios urbanisticos. Cuando no se cuantifica la bondad de las distin-
tas soluciones preliminares y la seleccidén de alternativas se reali-
za en basea un procedimiento bisicamente cualitativo, es claro que

el conflicto entre objetivos de fluidez vehicular y criterios urba -
nisticos -eminentemente cuatitativos- se torna mis deficil de zanjar.
En-cambio, la mayor informacidén cuantitativa que se puede obtener
respecto del comportamiento de las soluciones contribuye sensiblemen
te a clarificar dicho conflicto (cuando éste se plantea). En defi-
nitiva, la modelacidn de los disefos preliminares —aunque no con el
rigor de la etapa de anteproyecto- contribuye a mejorar las decisio
nes que se toman en una etapa crucial de los estudios, o por lo menos
tiende a evitar que disefios preliminares prometedores sean descarta-
dos equivocadamente.
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La Modelacidén en la Etapa de Evaluaeidn Preliminar

La utilizacién cada vez mads frecuente de modelos computacionales para
simular la operacidén de un dispositivo vial o de una red de transito,
ha ido ampliando considerablemente el conocimiento y manejo de tales
herramientas en estudios de transporte urbano. En los estudios de
1981 se comenzd a usar el modelo TRANSYT para simular y optimizar re
des de semdforos. Mas adelante se incorpord el modelo TRAFFICQ para
simular redes en las cuales existe congestién y se observan situacio
nes de bloqueos de intersecciones (esto es, problemas de capacidad
de almacenamiento en arcos cortos), que no podfan ser analizados en
el modelo TRANSYT. M3s recientemente se ha comenzado a utilizar el
modelo de gestidn de trénsito SATURN, que permite simular situaciones
donde, como resultado de un proyecto determinado, se espera que se
produzcan importantes reasignaciones de flujos en la red. Estos mo-
delos en los casos donde son aplicables se han constituido en herra
miéntas indispensables para analizar la operacién de las situaciones
sin y con proyecto definidas en los estudios.

Sin embargo, s6lo Gltimamente han comenzado a ser usados en la etapa
de evaluacidn preliminar, en la medida que se ha superado la fase de
aprendizaje y se ha facilitado gradualmente su manejo. Por otra par
te, la etapa de evaluacidn preliminar ha ido haciéndose. cada vez mds
compleja, al reconocerse la gravitacidén que tienen las decisiones
adoptadas en ese nivel de avance de los estudios. Cuestiones tales
como la cantidad de disenos preliminares que pueden pasar a la etapa
de anteproyecto (generalmente uno o dos), y de que tipo (en superfi-
cie, desnivelaciones, reruteos, etc.) deben ser dilucidadas en ese
momento. Dado que la experiencia muestra que generalmente no se jus
tifica -ni es econdmicamente conveniente- analizar a nivel de ante-
proyecto mds de dos disenos preliminares, cobra gran importancia se-
leccionar del conjunto de disefios preliminares los de mejor rendimien
to. Una equivocacién en esto podria significar, por ejemplo, que se
estudie a nivel de anteproyecto una alternativa no rentable, existien
do otras que pudieran serlo, o eliminar en el proceso de descarte al
guna alternativa rentable.

Los costos asociados a cada disefio preliminar pueden ser estimados
sin mucha dificultad para alcanzar un nivel de aproximacidn de + 207%
del monto de inversién. 8in embargo, la estimacidén de beneficios
presenta mayores complicaciones ailin tratidndose de un nivel preliminar
de andlisis. Como se ha dicho antes, simplemente no es posible esti
mar mediante métodos aproximados (procedimientos manuales, por ana-
logfa, etc.),los consumos de tiempo y combustible que se verifican
en una red de transito de cierta complejidad. Por lo tanto, es nece
sario emplear los modelos de simulacidn mencionados anteriormente.
Como se trata de evaluar disefios preliminares, el grado de exigencia
en cuanto al uso de los modelos es menor que cuando son usados en la
evaluacidén de anteproyectos. Por ejemplo, se puede admitir como su-
ficiente a este nivel, un andlisis del comportamiento de las solucio
nes para un sub-conjunto de los perfodos considerados en el estgdio
(por ejemplo los periodos punta en dia hdbil). Asi mismo, en lugar
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de analizar los consumos de recursos arco por arco, que es lo exigido
en la etapa de evaluacidn definitiva, se pueden considerar los tota-

les de consumo de recursos entregados por el modelo utilizado. Tam-

bién se pueden admitir otras simplificaciones: por ejemplo, se pue-

den estimar los consumos de combustible correspondientes a la veloci

dad promedio de los flujos vehiculares en la red (calculada por el mo
delo), o adoptar una tasa de ocupacidn promedio para la red. Cuando

es necesario emplear combinadamente dos modelos -tipicamente SATURN

y TRANSYT-, caso en el cual se genera un proceso iterativo cuya con

vergencia se alcanza luego de varias iteraciones, se pueden aceptar

2 6 3 iteraciones entre los modelos asumiendo que para efectos de eva
luacién preliminar el grado de convergencia alcanzado es suficiente.

En todo caso, las simplificaciones que puedan realizarse en la eva -
luacidén no debieran menoscabar la confiabilidad de los resultados,
especialmente si se considera que se aceptan dado el cardcter prelimi
nar del andlisis, y el propdsito discriminatorio que tiene el proce-
dimiento de comparar los disefios preliminares segin la relacidén costo/
beneficio. En otras palabras, no interesa tanto afinar la magnitud

de la rentabilidad de los disenios preliminares (para lo cual si es im
prescindible modelar detallada y desagregadamente), sino obtener una
medida comparativa de las bondades de cada uno de ellos. *

Aspectos Urbanisticos en la Evaluacion Preliminar

Si bien los problemas de tramsito deben ser enfrentados necesariamente
desde un punto de vista técnico, no puede olvidarse que las solucio-
nes a ellos tiene efectos que obviamente trascienden al campo meramen
te técnico. Serfa un error desconocer la evidente relacién que exis-—
te entre un disefio vial determinado y un conjunto de factores involu-
crados en el problema, algunos de los cuales simplemente no pueden

ser reducidos a categorias técnicas. Dicho de otro modo, ciertos as-
pectos del diseno vial no son susceptibles de ser cuantificados y ni
siquiera el andlisis de ellos ha podido ser convenientemente sistema-

‘tizado. Entre esos factores, tienen particular relevancia los que po

drfamos llamar "aspectos urbanisticos'", insoslayables en la problemi-
tica del disefno wvial. Con frecuencia, la consideracidn de ciertos
fundamentos y valores asi llamados urbanisticos abre campo a un con -
flicto entre objetivos que es preciso armonizar a la luz de un crite-
rio integrador que permita la incorporacidén de los distintos enfoques
(por un lado, la optimizacidén de la funcidén transporte y por otro la
satisfaccién de planteamientos urbanisticos).
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Sin embargo, flnalmente el aspecto rector de la 0pt1m12ac1on -ya sea

de aspectos urbanisticos o de fluidez vehicular- es el econdmico, de

cuyo campo surgen los métodos para evaluar las alternativas posibles.
Al reconocer la existencia de factores que son del orden mds cualita
tivo que cuantitativo, es preciso entonces situar el problema dentro

de un espectro mis amplio, a pesar de que en definitiva la influencia
de tales factores no podrad quedar reflejada en el andlisis cuantitati
vo.

Por lo mismo, la consideracidén de aspectos urbanisticos es de la mayor
importancia especialmente en la etapa de evaluacidn preliminar, toda
vez que corresponde en ese momento seleccionar aquellos esquemas pre-
liminares mds prometedores. De hecho, en esta etapa mds que en ningu
na otra, los planteamientos urbanisticos deben ser probados -incluso
cuantificados, por lo menos en cuanto a sus impactos sobre la funciodn
transporte- y analizados interdisciplinariamente. §8i esto no se rea-
liza en la etapa de evaluacidn preliminar, el o los anteproyectos que
finalmente sean evaluados, correrdn el riesgo de sub-ordinar los as-
pectos urbanisticos a las necesidades de transporte, que son las que
mayoritariamente dan origen a los estudios, recibiendo un tratamiento
metodoldgicamente sistematizado.

El procedimiento de evaluacidn preliminar utilizado desde 1981 en ade
lante incorpora al andlisis de los disenios preliminares el impacto

que estos puedan producir sobre el uso de suelos en el Area de estudios
y sobre todo el aporte de los disefios al mejoramiento de la '"calidad
ambiental' general del entorno afectado. Ultimamente, se han afiadido
otras consideraciones que han ampliado la cobertura de factores urba
nisticos: andlisis de forma de los sectores afectados, actividades
urbanas en el entorno y posibles afecciones a ellas, incentivo  © desin
centivo en el .uso de la wvialidad, andlisis de capacidad de esta-
cionamientos, etc.

Con todo debe tenerse presente que los aspectos urbanisticos que in-
tervienen en el problema del diseno vial son esencialmente cualitati
vos. De esta caracteristica derivan problemas prdcticos puesto que
es imposible desarrollar formas de evaluacién conjunta que permita
obtener indicadores de eficiencia agregados, tanto en relacién con la
funcidn transporte como con la satisfaccidn de planteamientos urbanis
ticos. Por lo tanto, la valoracidn que se dé a estos Ultimos depende
en tiltima instancia de un trabajo interdisciplinario mediante el cual
se puede lograr un adecuado balance entre los distintos factores.

De esta forma, no 5610 es posible enriquecer la evaluacidn de los dis
tintos disenos preliminares que pueden ser planteados frente a un pro
blema determinado, sino que también armonizar objetivos conflictivos
que .o contrastados dentro de un contexto en todo caso mds té€cnico y
objetivo.
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Evaluacién Preliminar en los Estudios del Nudo Apoquindo/Manquehue

El hecho de que se han realizado dos estudios sobre el nudo Apoquindo/
Manquehue ofrece una excepcional oportunidad de comparar el procedi-
miento seguido en uno y otro caso respecto de la etapa de evaluacidn
preliminar, que es precisamente en lo que ambos se diferencian basica

mente.

El estudio realizado para la Comisidn de Transporte Urbano en 1981 no
incluyé la estimacién de beneficios en la etapa de evaluacién prelimi
nar, de modo que la seleccidn del predisenio que fue estudiado a ni -
vel de anteproyecto se llevd a cabo atendiendo a las ventajas y des -
ventajas de los distintos disefios preliminares considerados. Asi, fue
ron descartadas posibles desnivelaciones de Manquehue y Cuarto Cente-
nario/Alonso de Cérdova (ver Fig. 1), y solamente se considerd la des
nivelacidn de Apoquindo. La mds importante de las decisiones en ese
estudio fue el descarte en la etapa de evaluacidn preliminar de una
solucidn a nivel o en superficie, dado que el andlisis realizado mos-
traba que en ninguna de las intersecciones del nudo se podia obtener
una reserva de capacidad adecuada. Por lo tanto, se selecciond final
mente un predisefio que consistid en la desnivelacidén de Apoquindo me-
diante un tidnel bidireccional de 580 mts. de longitud (incluyendo ram-
pas de acceso), de dos pistas por sentido. Para esta solucidn no se
considerd mas que una alternativa de operacién en superficie; vale de
cir no se analizaron explicitamente sub-alternativas para la operacidn
a nivel,

El estudio realizado para la I. Municipalidad de Las Condes en 1984
fue uno de los primeros en incluir en la etapa de evaluacidn prelimi-
nar de alternativas una instancia de cuantificacidén de beneficios di-
rectos para distintos disenos preliminares,

En dicho estudio se desarrollaron seis alternativas en la etapa de di
sefio preliminar, de las cuales se descartaron dos recurriendo al ex -
pediente del andlisis cualitativo. La alternativas descartadas corres
ponden a las desnivelaciones de Manquehue y Cuarto Centenario/Alonso
de Cdrdova, que son las mismas descartadas en el estudio anterior.

Las cuatro alternativas restantes corresponden a dos soluciones a ni-
vel y dos soluciones a desnivel mediante un t{nel en Apoquindo (de lon
gltud algo menor al anterior). Bdsicamente, los dos esquemas de opera
cidén a nivel fueron probados con y sin tinel dando lugar a las cuatro
alternativas que fueron modelados en la etapa de evaluacidn preliminar.
Para ello se usaron los modelos TRANSYT (optimizacién de la red) y
TRAFFICQ (simulacidn detallada). Las salidas de este dltimo fueron
utilizadas para realizar la evaluacidn de los disefios preliminares.

In el caso de las alternativas a nivel se modelaron los perfodos pun-
ta de la manana y sdbado, ya que correspondian segiin la informacidn
recogida a los mds cargados de la semana. En cambio las alternativas
a desnivel se modelaron para el periodo de sdbado al mediodfa, asumlen
do que los flujos en superficie en ese periodo serfian los mayores de
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la semana (*).

Todas las alternativas y en los periodos considerados se modelaron pri
mero con TRANSYT a fin de encontrar los repartos y desfases dptimos de
los semdforos en la red. Esta informacidn fue luego traspasada al mo-
delo TRAFFICQ para simular la operacidn de la red. Como resultado de
la simulacién, el modelo entrega consumos de tiempo y combustible en
la red, valores que son utilizados para el cidlculo de beneficios de
las alternativas con respecto a una alternativa base.

Todas las alternativas en cuestidn resultaron rentables, especialmen-
te aquellas que consideraban una solucidn a nivel. En todo caso, la
comparacidn entre alternativas en superficie y alternativas a desnivel
no es del todo simple, si se considera que los montos de inversidn en
uno y otro caso no guardan relacidn entre si, como asi mismo las res-
pectivas reservas de capacidad. Asi y todo, los indicadores cuantita
tivos contribuyeron en gran medida a orientar la decisidn final de se
leccionar para la etapa de anterproyecto una alternativa en superficie
y otra a desnivel. De hecho, las alternativas seleccionadas fueron
las mds rentables de cada grupo (a nivel y a desnivel respectivamente),
aunque ciertamente la rentabilidad no fue el {inico criterio utilizado

para la seleccidn de ellas.

Cabe hacer notar que en la oportunidad que se realizd el estudio de

1981, el modelo TRAFFICQ no estaba alin disponible, y recién se esta=-
ba introduciendo el uso del modelo TRANSYT. Igualmente, las bases de
la metodologia de evaluacidn recién se estaban sentando. Por lo tan-
to, es 16gico que los avances en esta materia y la experiencia adqui-
rida vaya permitiendo perfeccionar el procedimiento, al punto que en
la actualidad en la mayoria de los estudios de este tipo se reconoce
la necesidad de utilizar modelos computacionales para simular en la

etapa de evaluacidn preliminar.

(*) Se supuso que los perfodos punta mafiana y punta de sabado repre-
sentaban cada uno el 15% de los beneficios anuales respectivamente.
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Evaluacidn Preliminar en el Estudio de una Conexidén a través de los
Terrenos de la CCU.

El estudio de una conexidn a través de los terrenos de la Compania de
Cervecerias Unidas (que colinda con la Avda. Costanera Andrés Bello)
tenia como objetivo basico determinar la localizacidn, el disefo y

la conveniencia de habilitar un dispositivo vial que conectara la ca
lle Tajamar -entendida como prolongacidén de Avda. Tobalaba- con la
Avda. Costenera (ver Fig. 2).

Tratdndose de una situacién en la cual los flujos usuarios de la nue
va via necesariamente deben reasignarse desde otras calles existentes,
se utilizd el modelo SATURN para estimar la demanda en la situacién
con proyecto. La magnitud del drea involucrada en la modelacién y la
repercusidn del proyecto sobre la vialidad existente did origen a un
conjunto de alternativas de diseno para la conexién, y a su vez a un
conjunto de sub-alternativas de diseno para problemas locales, no ne
cesariamente dependientes de la conexidn.

Para evaluar los disenos preliminares de conexién se utilizarén combi
nadamente los modelos SATURN y TRANSYT. El primero, como se dijo,

se usa con el fin de estimar la reasignacidn de flujos que se produce
en la red modelada como consecuencia de cambios en la oferta. La op-
timizacidn de semdforos se hace con TRANSYT. Sin embargo, las reasig
naciones estimadas producen un cambio en la estructura de flujos en
los nodos, que hace necesario reoptimizar los semdforos generandose
tipicamente un proceso iterativo. En este caso, por tratarse de un
nivel de evaluacién preliminar se realizaron dos iteraciones entre
los modelos. Se simulé sdlo para el periodo punta de la mafiana.

Las alternativas evaluadas cuantitativamente de ese modo fueron tres.
Otras dos fueron descartadas por razones predominantemente urbanisti
cas, siendo innecesario modelarlas.

AsT mismo, para el anfdlisis de sub-alternativas se usé el modelo
TRANSYT para cuantificar beneficlos. Es el caso por ejemplo de la

proposicidn de separar las calzadas de Avda. Costanera mediante un ban
da ) dn eantral. o

Finalmente se evalud a nivel de anteproyecto un predisefo consisten-
te en una alternativa de conexlén seleccionada en la evaluacidn preli-
minar y las soluclones locales adoptadas en cada caso, también anali-
zadas cuantitativamente en la evaluacidn preliminar.

Es importante destacar la importancia de los factores urbanisticos pre
sentes en el problema de habilitar una nueva via en el sector afecta-—
do, atendiendo a su enorme influencia no sélo en cuanto a consolidar
una forma especifica del terreno de la CCU, sino que a las posibilida-
des de estimular la accesibilidad a y desde diversas zonas y permitir
el desarrollo de nuevas actividades. Estos aspectos fueron exhausti-
vamente analizados, al punto que algunos disefios preliminares fueron
descartados mds que nada por razones de indole urbanistica.
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Conclusién

La evaluacidén preliminar de alternativas ha experimentado en el dltimo
tiempo una evolucién importante, convirtiéndose en una de las etapas

relevantes en estudios de wvialidad urbana. Esto ha ido ocurriendo pau

latinamente desde que por primera vez -en 198l- se aplicara una meto-
dologia donde se consideraba explfcitamente un andlisis preliminar de
soluciones. Si bine las exigencias a este nivel no se han formaliza
do alin, en la prictica se ha verificado un notable avance en cuanto a
la profundidad del andlisis necesario para discernir entre disefios
preliminares. El mayor grado de profundidad ha sido necesario parti-
cularmente en estudios de redes, en los cuales las soluciones propues
tas presentan un grado de complejidad mayor que en el caso mds simple
de proyectos de ambito local (por ejemplo, la soluecidn de desnivela -
cidén en una interseccidn simple). De hecho, la evaluacién preliminar
definida en 1981, estaba especificamente orientada a este tipo de pro
yectos. Sin embargo, cuando el impacto de los proyectos se extiende
a una red de intersecciones o nodos mis vasta, la complejidad de eva-
luar distintas alternativas de operacién en ella se incrementa mds que
proporcionalmente. Es asi como en estudios recientes, se reconoce
este hecho recurriendo al apoyo de herramientas computacionales en la
evaluacién preliminar, simulando disefios preliminares, para finalmen-
te compararlos en términos de costo y beneficios.

De esta manera, ha sido posible seleccionar aquéllos que pasan a la
etapa de anteproyecto en forma mas confiable, facilitando ademds 1la
consideracidn de otros factores involucrados en el problema del dise

no vial.
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