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GOBIERNO DE CHILE
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS
REGION METROPOLITANA

1178

ORD. SRM. RMS N° 04- LA 1

ANT: Carta de fecha 19 de noviembre de
2009 de Fundacion “Defendamos La
Ciudad”.

MAT: Etapa Il del Estudio Estratégico de
Impacto sobre el Sistema de
Transporte e Infraestructura PDUC
Urbanya, Ciudad Lo Aguirre y Enea,
Comuna de Pudahuel.

INCL: ORD. SRM. R.M. N° 04/1106 de
fecha 06/11/2009 y Ordinarios N°°
4123 'y 4124 del 24/09/2009
Ordinario N° 4224 del 30/09/2009 del
SEREMI Metropolitano de Vivienda y
Urbanismo.

SANTIAGO, 2 7 mav 2009

DE  :SECRETARIO REGIONAL MINISTERIAL DE OBRAS PUBLICAS R.M.S.

A : SR. PATRICIO HERMAN
FUNDACION “DEFENDAMOS LA CIUDAD”.

En atencién a su carta mencionada en Antecedente, informo a Ud. que los titulares de
los tres PDUC de la comuna de Pudahuel: Urbanya, Ciudad de Lo Aguirre y Enea, ingresaron a
ventanilla unica los estudios viales correspondientes a la Etapa Il del Estudio Estrategico de
Impacto sobre el Sistema de Transporte e Infraestructura. A este Servicio ingresaron mediante
Ordinarios N°° 4123 y 4124 del 24 de Septiembre de 2009 y Ordinario N° 4224 del 30 de
Septiembre de 2009 del Secretario Ministerial Metropolitano de Vivienda y Urbanismo.

En el ambito de nuestra competencia, se adjunta copia del oficio con el consolidado de
observaciones desarrolladas como MOP que fue enviado a'la SEREMI MINVU R.M.S.
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ORD. SRM. R.M. N° 04

ANT. Su Ord. N° 4123 y 4124 del
24 de Sep 2009, y Su Ord. N°
4224 del 30 de Septiembre de
2009. Estudio Estrategico de
Impacto sobre el Sistema de
Transporte e Infraestructura
Etapa lll Urbanya, Enea y
Ciudad Lo Aguirre.

MAT. : Envia observaciones PRMS
Etapa 1l del Estudio
Estrategico de Impacto sobre
el Sistema de Transporte e
Infraestructura. Proyectos
PDUC Comuna de Pudahuel.

stco: () § NOV. 200 -

DE : SECRETARIO REGIONAL MINISTERIAL DE OBRAS PUBLICAS R.M.S

A . SR. SECRETARIO REGIONAL MINISTERIAL DE VIVIENDA Y URBANISMO

En relacion al primer informe técnico de la Etapa Ill del Estudio Analisis Estratégico de la
Vialidad estructurante de los Proyectos con Desarrollo Condicionado PDUC de Pudahuel,
segun lo establecido el Reglamento vigente, informo a Ud las siguientes observaciones a
esta etapa; Corresponden a los alcances emanados de las mesas de trabajo de Transporte
e Inversiones, definidas por vuestra Secretaria Regional, y de las cuales profesionales del
MOP fueron participes.

OBSERVACIONES GENERALES A LA MODELACION ESTRATEGICA

La malla vial aprobada en la Etapa Il considera la totalidad de de la Troncall Il y la totalidad

de Camino Noviciado, asi también la Troncal Sur, sin embargo en la Malla Vial Modelada se

suprimio un tramo de la Troncal Il y un Tramo de camino Noviciado ademas de la Trongal
;_§_L|_r. Se debe cumplir la malla aprobada en la Etapa Il a cabalidad y no se aceptan las
" modificaciones propuestas. | N el

S— ¢

Para generar observaciones a estudios de este tipo, que involucran una Modelacion
Estratégica, se debe precisar antes de entrar directamente a evaluar el “Analisis Estratégico
de Mitigacion”, si es que se encuentran presentes y cumplidos todos y cada uno de los
supuestos y/o antecedentes necesarios para ello, los que permiten realizar la modelacion
correspondiente. Lo anterior_es imprescindible, ya que de haber cambios en dichos

supuestos, ello podria generar variaciones relevantes en los resultados de las modelaciones
mismas.

Atendido el hecho de que muchos de estos supuestos,no resultan aceptables ni
procedentes, es que este pronunciamiento sélo se referird a dichas premisas y no a la
modelacion realizada bajo las mismas.

r.
.
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.- SUPUESTOS DE LA MODELACION
1. Escenario de Uso de Suelo

a) No procede aceptar cambios en la demanda de transporte de los proyectos Enea,
Urbanya y Ciudad Lo Aguirre, ni en la demanda modelada de los “otros” proyectos
inmobiliarios (No PDUC), de lo ya aprobado en la Etapa |l. Por esto, no se aceptaran

cambios en la red de mo cion, ni en ningln otro parametro, ya aprobado tanto en
Ir o Zs L

la Etapa |, como en la Etapa Il.

b) Se debera mantener lo ya aprobado por el CORE y que fue el resultado de la Etapa
I, como propuesta de cambio de uso de suelos.

c) Cabe senalar, que en caso de la PDUC Ciudad Lo Aguirre, ¢l numero de viviendas
__es sustancialmente menor que el preseatado en la Etapa Il, cosa que se repite para
los proyectos inmobiliarios No PDUC (Los Maitenes e Izarra de Lo Aguirre y Ciudad

de Los Valles).

d) Una vez que se haya corregido la demanda, segun lo indicado en las letras
precedentes, en el documento que contenga el analisis estratégico de mitigacion
(Etapa lll) se debera detallar en forma adecuada el numero de viviendas de valor
libre correspondiente a los rangos de precio de venta (1001-1500 UF, 1501 — 2000
UF y sobre 2000 UF), dado que en este informe solo se indica que el 70%
corresponde a viviendas de valor libre_gin desglosar este porcentaje, restando un
dato fundamental a la hora de estimar demanda vial.

M

<

2. Area de influencia

a) Se debera presentar comparaciones entre el escenario base y el escenario con
proyecto a objeto de dimensionar los conflictos generados. Se observa en los
anexos magnéticos que las redes para ambas modelaciones son equivalente y
corresponde a la situacion con proyecto, por lo que deberd modelarse una situacion

__sin proyecto que permita_evaluar adecuadamente los impactos en la vig_ugic_j,
analizando los indicadores de saturacion y capacidad de reserva.
TN TN T — e,

b) Falta en el informe de la Etapa [Il un analisis detallado de la situacion de los ejes y

nodos existentes que recibiran los flujos generados por las PDUC, los que
corresponden al area de influencia, en este caso, Eje Las Rejas, Claudio Arrau,
Teniente Cruz, Gral. Bonilla-Ecuador, Conexiones con J.J. Pérez, San Francisco,
San Pablo. Luego, se debera incluir en el analisis de resultados los referidos a toda
el area de andlisis incluyendo el area inmediatamente al oriente de Américo
Vespucio, es decir, la vialidad existente. Por lo tanto, se solicita incorporar tablas con
la siguiente informacion, para todos los arcos con el fin de definir si, efectivamente,”
las medidas propuestas ayudan a mejorar o al menos mantener la problematica del

sector.
A et
Stuecion Base Situaddn con Proyecto(o Rroyedo Mjarada)
Nontre
Immm N Aco |Auo FSt |GSH[4 | o A/6Qr N Ao  |Alyo FSt |G St[P4 |DeitaRio
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[image: image4.jpg]c) Se solicitan los cuadros del uso por parte de los PDUC, del eje José Joaquin Peérez,
—que en 2017 es de un 25%. Se esperaria que haya mayor grado de uso a plena
capacidad. Esto se verifica en el cuadro (cuadro 8-16 pagina 129 del informe de
PDUC Urbanya) donde el uso de J.J. Pérez entre ENEA y La Estrella bordea el 50%.

3. Troncal Sur

a) No se acepta el supuesto expresado que el corredor Troncal Sur no carga con flujos
debido a menor demanda de viajes del plan maestro de Ciudad Lo Aguirre, ya que

resulta poco probable que el uso de la Ruta 68 no se vea afectado por algun tipo de
flujo de alto estrato socioeconémico, a pesar de la tarificacion.

b) Cabe sefialar, que la modelacion impide que se pueda acceder g esta troncal por los
giros prohibidos, esta modelacion es valida sélo en la medida que efectivamente se
pueda bloquear fisicamente estas conexiones en la realidad, situacion que se ve
poco factible, especialmente desde el punto de vista practico y de accesibilidad de
los proyectos.

4. Particion Modal Buses

a) No se acepta cambios en la particion modal de transporte publico y tampoco el
“supuesto que la mantiene constante a lo largo del periodo de analisis.

b) La particién modal utilizada en cortes futuros_no es consistente con la localizacion
_suburbana_de Pudahuel, ni con el aumento del ingreso que se producira en los
préoximos anos.

c) La tasa de motorizacion utilizada y supuesta por el consultor es excesivamente
optimista y constante en el tiempo, ya que segun las ultimas EOD del Gran Santiago
(2001 y 2006) y asimilando a comunas periféricas con un desarrolio inmobiliario
importante como son Colina y Lampa que, por lo demas, no obedecen en maghnitud
a la cantidad de viviendas de estos proyectos PDUC, se aprecia que la particion

_modal del transport publico disminuye lusrtomerte £ 4R0 2001 al 2006 (por lo gue
WW), y por otra parte, la particion modal del
ransporte publico es menor al 50%, incluso sin contar los modos no motorizados

para el 2006, situacion que, por lo demas, no obedece a los andlisis de un modelo
-estratégico.

d) La calibracion de la red no presenta datos relevantes de modo de asegurar la
bondad de los ajustes.

e) Se indica en la metodologia que el escenario PDUC se modela con SATURN,
mientras que el escenario base es con ESTRAUS. ;Como se determinan entonces
los viajes en transpo 1bli el escenario PDUC?. Se hace demasiado énfasis
en el tema del transporte publico, pero no se incluyen los datos de pasajeros a bordo

_de las distintas lineas de transporte, se solicita detallar algunos aspectos en relacion

a las hipotesis de disefio y operacion que contempla el estudio en términos de
generar la mejor oferta posible de infraestructura e incentivos para el uso del
transporte publico. Estos aspectos tiene que ver con:

» Un analisis mas fino respecto de la continuidad y los enlaces de los
Troncales con la vialidad de la ciudad consolidada y las estaciones de la red
de Metro.

» También falta un analisis mas fino que describa la provision de las facilidades
que brinden los PDUCs para futuras extensiones de los servicios Troncales y
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Alimentadores de Transantiago, que seran necesarias para cubrir estas
nuevas areas.

» Adicionalmente es necesario que los PDUCs planteen como se resolvera la
provision de servicios de transporte publico, durante el periodo de transicion,
es decir, entre la puesta en marcha de los proyectos y la implementacion de
los servicios que a futuro Transantiago estime como necesarios.

> Por su caracteristica de borde de ciudad, los PDUCs también deberian
contemplar las facilidades necesarias para generar terminales de buses, lo
cual deberia tener el analisis correspondiente en el estudio. Lo mismo, para
el andlisis en los horarios nocturnos, o los servicios que se conectan al
Metro, como se satisface la demanda en los horarios que no atiende Metro.

» Se debera detallar la forma en la que es modelada la asignacién de viajes a
buses. Definiendo tipologia de buses, factores de equivalencia con vehiculos
livianos, carga promedio de pasajeros por bus, lineas de recorrido y
conexiones al resto de la red de transporte publico. A su vez se deberd
realizar un analisis del servicio prestado por las nuevas lineas de buses a
cada proyecto PDUC vy la suficiencia del niumero de buses para la demanda
de cada uno de ellos. En particular, se menciona que la red a plena
capacidad no presenta una adecuada conexion de las rutas de buses a los
proyectos, asi como tampoco a la red de transporte publico.

Se solicita el detalle de los supuestos que fundan la propuesta de no dotar a
Urbanya de corredores de transporte publico, considerando la particion de hogares
del proyecto.

Respecto de la tendencia al uso modo de buses como transporte publico, cuyos
origenes destino serian PDUCs-Centros de trabajo y viceversa. Se deben analizar y
proponer, si es necesario, infraestructura para implementacion de corredores de
transporte publico y aspectos relativos a puestas en servicio, en el marco de
Transantiago, de lineas de buses y sus correspondientes interrelaciones de costos
operacionales. Lo anterior, con el objeto de que se demuestre que en el futuro, el
resto de los usuarios de Santiago no subsidien las tarifas de buses de Transantiago,
por efectos del incremento de usuarios, cuyos viajes son resultantes de estos
desarrollos inmobiliarios.

Supuestos de vialidad Etapas il y lli

Cabe sefialar, que la red de modelacion de la Etapa Ill es un subconjunto de la red
aprobada en la Etapa Il, esto debido a que elimina el tramo Troncal Norte Il entre
Camino Noviciado y JJ Pérez y no se considera el Troncal Sur y las Vias
segregadas de Transporte Publico.

Se incluyen una serie de proyectos viales relevantes en el informe de la Etapa Ill que
no tienen una descripcion grafica adecuada. Se solicita detallar la red vial completa
considerada como escenario base para el afio 2017, 2022 y 2040, y una descripcion
de su capacidad. Realizar una tabla resumen que incluya nombre de la via,

descripcion, capacidad, flujos vehicular, grado de saturaciéon para cada afio de corte
temporal 2017, 2022 y 2040.

Se solicita detallar la red vial completa considerada como escenario con proyecto
para el aiio 2017, 2022 y 2040, y una descripcion de su capacidad. Realizar una
tabla resumen que incluya nombre de la via, descripcion, capacidad, una columna
con el flujos vehicular de los proyectos PDUC Enea, Urbanya y Ciudad Lo Aguirre,
grado de saturacion para cada afio de corte temporal 2017, 2022 y 2040. Se solicita
en el cuadro de obras agregar la longitud de los proyectos cuando corresponda.
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Respecto del 36%, u otro porcentaje que resulte finalmente, identificado por la
propuesta como necesidad de financiamiento por “otros”, se debera explicitar cuales
obras y en que plazos seran necesarias con el fin de mantener al menos los niveles
de servicio minimos exigidos por la normativa.

Las estimaciones de demanda de viaje en auto particular de los proyectos Urbanya y
Praderas son sustancialmente menores que los presentados en la Etapa I, por lo
que se sugiere recalcular tales valores y considerar datos mas realistas respecto de
las tasas de viaje. En el caso de Urbanya la demanda de viajes baj6 practicamente a
la mitad y en el caso de Praderas se redujo mas que proporcionalmente a la
reduccion de viviendas a nivel general (producto de la ubicacién del centro nuclear).

Se estima que estos dos proyectos debieran generar (entre ambos) al menos 3000
veh/hr extra a los expuestos, lo que significa un mayor uso de la infraestructura y
equivalente a una a dos pistas adicionales. El caso de Enea es distinto por cuanto
presenta una demanda de viajes muy cercana a la determinada en la etapa anterior.

Por otro lado en el caso de Izarra y Los Maitenes se estima que el total de viajes (en
todos los modos) esta subestimado considerando que estos proyectos en conjunto
tienen una cantidad de viviendas mayor a Ciudad de Los Valles y los viajes no se
condicen con tal valor (del cuadro se estima que en promedio una vivienda genera
casi un viaje en punta mafiana). Ademas la participacion de auto-chofer en estos
proyectos parece demasiado baja si se considera que hoy Ciudad de Los Valles esta
generando por cada vivienda aproximadamente medio viaje en auto-chofer (valor
confirmado por varios estudios previos, incluyendo mediciones de los consultores
PDUC).

Los cuadros de flujos vehiculares no presentan el flujo en las calles de servicio de la
Ruta 68 para tener un analisis mas completo. Tampoco se hace un andlisis de la
situacion con proyecto en toda el area de influencia para ver los puntos de conflicto
(San Pablo, Ruta 68 con Pajaritos, General Bonilla, Américo Vespucio, Costanera
Norte, Teniente Cruz, Las Rejas, etc).

Finalmente resulta atin mas extrafio que haya un exiguo uso de la Ruta 68 por parte
de todos los desarrollos inmobiliarios, a pesar de que los troncales alternativos, Sur
y Norte, estan modelados con velocidades comparativamente mucho mas bajas.

Al observar las redes (anexo magnético) se constatd que esta prohibido ingresar a la
autopista en el enlace praderas como a la caletera y troncal sur y por ello la ruta 68
captura solo los viajes de larga distancia. Ello no se condice con lo expuesto en el
informe, donde sefiala que en funcién de la congestion, nivel de tarificacion y
disposicion a pagar los usuarios éstos se suben a la via expresa.

Autosustentabilidad

Respecto de la proyeccion de demanda en el escenario de desarrollo urbano, el
Consultor asume como supuesto fundamental que los servicios de educacion basica
y prebasica serdn atendidos en un 100% por establecimientos situados dentro de
cada proyecto PDUC, situacién que no es sostenible, al menos, para el 12% de la
poblacién de viviendas sociales, ya que no existe ningtin proyecto conocido que
asigne algun numero de matriculas a colegios municipalizados.
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Para el caso de los viajes de trabajo, en el informe se sostiene que la oferta
existente serd demandada por trabajadores que habitan en estos proyectos PDUC,
pero no indica la magnitud y tampoco justifica el analisis del modelo de distribucion
de viajes por categoria de usuario para dicho proposito. Por lo anterior, debera
quedar establecida la magnitud y justificacion que respalde que estos viajes
permanecen al interior y que dicha oferta no es ocupada por viajes desde otras
comunas, como se observa en otras areas suburbanas.

No se aceptan los supuestos especiales de proyeccion de la demanda
(autosustentabilidad para educacién basica y parte del empleo). No existe un
analisis cuantitativo al respecto, no se describen adecuadamente, y no se identifican
las garantias necesarias para que el titular asegure cobertura educacional gratuita
en los niveles jardin infantil, educacion preescolar y basica, a toda la poblacion del
PDUC y de las areas contiguas.

Etapas y Accesibilidad a PDUC

Si el plan maestro de cada proyecto considera areas de desarrollo industrial los
proyectos PDUC, al menos deberan considerar en sus accesos principales la
restriccion de capacidad que supone el transporte de carga, situacion que no se ve
reflejada en la capacidad de los accesos principales, como tampoco en el
etapamiento de cada uno de ellos. Se solicita considerar.

Hipotesis de Modelacién de Ruta 68

El consultor debe precisar las tarifas u otras restricciones usadas para reducir el flujo
de las PDUC en Ruta 68, ya que no resulta légico que esta via no cargue viajes
desde estos proyectos siendo que sus accesos tienen capacidades muy limitadas.

No se especifica en el informe de la Etapa lll el nivel de tarificacién establecido para
el uso de la via expresa de la Ruta 68. Al respecto y revisando las redes se puede
establecer que el valor bordea los 150 $/km. Esta cifra no concuerda con valores
promedio en Autopistas interurbanas que hoy se enmarcan entres $30 — 60$/Km.

Se debera sumar el flujo en las calles de servicio de la Ruta 68 para tener un analisis
mas completo de la Ruta 68 y asi obtener su total. Ademas, en los anexos
magnéticos no se obtienen tales valores pues tanto la situacion base como situacion
con proyecto presentan las mismas redes y resultados (con nombres diferentes) y se
trata de los resultados de la situacién con proyecto.

Se solicita indicar los supuestos de flujos fijos incorporados al modelo, sean ellos los
de transporte publico como los de camiones por la Ruta 68. En este ultimo caso no
se aprecian las lineas 7001 y 7002 en el archivo correspondiente (t6BXXXXXXXX.dat)

El analisis de los conflictos es minimo, requiriéndose tal informacién para toda el
area de influencia que es bastante mayor.

Se solicita aclarar el poco uso de la Ruta 68 por parte de todos los desarrollos

inmobiliarios, en relaciéon con las bajas velocidades modeladas para los caminos
alternativos.

Al observar las redes (anexo magnético) se constato que esta prohibido ingresar a la
autopista en el enlace praderas como a la caletera y troncal sur y por ello la ruta 68
captura sélo los viajes de larga distancia. Ello no se condice con lo expuesto en el
informe de que en funcidon de la congestion, nivel de tarificacién y disposicion a
pagar los usuarios se subirian a la via expresa. Asi también se explicaria el bajo uso
del troncal sur por parte de Praderas.
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Para el caso de los viajes de trabajo, en el informe se sostiene que la oferta
existente serd demandada por trabajadores que habitan en estos proyectos PDUC,
pero no indica la magnitud y tampoco justifica el analisis del modelo de distribucion
de viajes por categoria de usuario para dicho proposito. Por lo anterior, debera
quedar establecida la magnitud y justificacion que respalde que estos viajes
permanecen al interior y que dicha oferta no es ocupada por viajes desde otras
comunas, como se observa en otras areas suburbanas.

No se aceptan los supuestos especiales de proyeccion de la demanda
(autosustentabilidad para educacién basica y parte del empleo). No existe un
analisis cuantitativo al respecto, no se describen adecuadamente, y no se identifican
las garantias necesarias para que el titular asegure cobertura educacional gratuita
en los niveles jardin infantil, educacion preescolar y basica, a toda la poblacion del
PDUC y de las areas contiguas.

Etapas y Accesibilidad a PDUC

Si el plan maestro de cada proyecto considera areas de desarrollo industrial los
proyectos PDUC, al menos deberan considerar en sus accesos principales la
restriccion de capacidad que supone el transporte de carga, situacion que no se ve
reflejada en la capacidad de los accesos principales, como tampoco en el
etapamiento de cada uno de ellos. Se solicita considerar.

Hipotesis de Modelacién de Ruta 68

El consultor debe precisar las tarifas u otras restricciones usadas para reducir el flujo
de las PDUC en Ruta 68, ya que no resulta légico que esta via no cargue viajes
desde estos proyectos siendo que sus accesos tienen capacidades muy limitadas.

No se especifica en el informe de la Etapa lll el nivel de tarificacién establecido para
el uso de la via expresa de la Ruta 68. Al respecto y revisando las redes se puede
establecer que el valor bordea los 150 $/km. Esta cifra no concuerda con valores
promedio en Autopistas interurbanas que hoy se enmarcan entres $30 — 60$/Km.

Se debera sumar el flujo en las calles de servicio de la Ruta 68 para tener un analisis
mas completo de la Ruta 68 y asi obtener su total. Ademas, en los anexos
magnéticos no se obtienen tales valores pues tanto la situacion base como situacion
con proyecto presentan las mismas redes y resultados (con nombres diferentes) y se
trata de los resultados de la situacién con proyecto.

Se solicita indicar los supuestos de flujos fijos incorporados al modelo, sean ellos los
de transporte publico como los de camiones por la Ruta 68. En este ultimo caso no
se aprecian las lineas 7001 y 7002 en el archivo correspondiente (t6BXXXXXXXX.dat)

El analisis de los conflictos es minimo, requiriéndose tal informacién para toda el
area de influencia que es bastante mayor.

Se solicita aclarar el poco uso de la Ruta 68 por parte de todos los desarrollos

inmobiliarios, en relaciéon con las bajas velocidades modeladas para los caminos
alternativos.

Al observar las redes (anexo magnético) se constato que esta prohibido ingresar a la
autopista en el enlace praderas como a la caletera y troncal sur y por ello la ruta 68
captura sélo los viajes de larga distancia. Ello no se condice con lo expuesto en el
informe de que en funcidon de la congestion, nivel de tarificacién y disposicion a
pagar los usuarios se subirian a la via expresa. Asi también se explicaria el bajo uso
del troncal sur por parte de Praderas.
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Se esperaria que haya mayor grado de uso a plena capacidad del Eje José Joaquin
Pérez y por lo tanto una disposicion al pago de parte de esta infraestructura. Esto se
verifica en cuadro posterior donde el uso de J.J. Pérez entre ENEA y La Estrella bordea
el 50%. |

En consecuencia, dado que el estudio presentado no contiene supuestos
aceptables, tal como se ha descrito, no resulta posible el entrar a evaluar y
formular observaciones sobre el “analisis estratégico de mitigacion e impactos
sobre el Sistema de Transporte”. 1

Sin perjuicio de lo anterior, de todas formas resu'ta conveniente el formular de modo
genérico algunas consideraciones generales sobre el plan de inversion, a fin de que
puedan ser tenidas en cuenta por los interesados.

CONSIDERACIONES GENERALES AL PLAN DE INVERSION EN
INFRAESTRUCTURA f

A partir del analisis preliminar de los antecedentesise hacen observaciones de caracter
General al Plan de Inversién en Infraestructura. Lo anterior dado los cuestionamientos
antes sefialados a la red propuesta y Ia necesidad de revisar el Plan de acuerdo a los
supuestos de vias y fajas aprobadas en le Etapa II.’;

1. INFRAESTRUCTURA.

a) Se advierte omision de algunas componentes importantes de ingenieria en el
andlisis y evaluacion realizada. Entre ellas, cabe citar las subespecialidades de
iluminacién, semaforizacion y cambios de servicios entre otras.

b) Se advierte la generacion de trazados viales en alzado y planta incompatibles con
principios basicos como velocidad de diseﬁo‘i uniforme, lo que al ser corregido
redundara en infraestructura de mayor costo a la evaluada.

c) Se advierte subdimensionamiento en los disefios de la infraestructura ante
proyectada, en particular en las componentes de pavimentacion y aguas lluvias.

d) Se advierte subvalorizacién en los precios unitarios adoptados para valorizar la
infraestructura evaluada. En analisis provistos por la Coordinacion General de
Concesiones se observan diferencias en precios unitarios que alcanzan un 75%
respecto de los valores con que esta ejecutando obras el MOP.

2. TERRENOS
|

a) En la cuantificaciéon de superficie de terrenos necesarios para desarrollar la
infraestructura, se omite areas al interior de la faja vial, pero sin suficiente
fundamentacion. \

b) Se advierte subvalorizacion y falta de justificacion en los precios adoptados.

c) No se incorpora efectos que harian aumentar el valor del terreno tales como la
plusvalia que se incorpora a éstos una vez tomada la decision de invertir en estos
proyectos.

d) Se advierte inconsistencia entre las superficies de terreno requeridas para generar la
infraestructura y la superficie de terreno valorizada.

e) Las fajas viales deben ser coherentes con las fajas de camino consideradas en la
etapa Il de las PDUCs. Independientemente de§ los etapamientos propuestos en los
distintos cortes temporales de desarrollo de la vialidad respecto de las PDUCs, al
menos la representacion de los perfiles tipos de las vias debe considerar la manera
como se distribuye en la etapa respectiva y como seria en el futuro.

|
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a) Se omite considerar en la evaluacion el efecto cﬁue tiene de pasar de una evaluacion
a nivel de anteproyecto de caracter preliminar a la evaluacién de costos de obra una
vez ejecutadas dichas obras.

De acuerdo a los puntos antes planteados y en consideracion al trabajo realizado en las
subcomisiones cuyas conclusiones se detallan anteriormente, es opinion de esta
Secretaria Regional Ministerial, que los tres proyectos de Desarrollo Urbano
Condicionado deben revisar en profundidad los antecedentes antes entregados, de
modo de que concuerde la Etapa Il (en términos de supuestos y Red), con la Etapa Il
que aqui fue presentada, como asi también se deben revisar los proyectos que dan
origen al Plan de Mitigaciones ajustando valores de precios unitarios, metodologias para
obtener valores de suelo, desarrollar estimaciones|de valor proyectadas en el tiempo y

ajustarse a la faja vial estimada en la Etapa Il. ‘
|
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