En la respuesta de la Subsecretaria de Transportes se indica que:

“En cuanto a la consulta sobre si se empled una metodologia adecuada para estimar la
velocidad promedio de circulacion en la Ruta 68, se debe volver a recordar que el Titular
utilizé como insumo técnico el EISTU aprobadoy, por ende, el modelo de transporte
asociado (saturn), el cual considera un proceso de calibracién de acuerdo a las
recomendaciones del “Manual de Evaluacion Social de Proyectos de Vialidad Urbana”
(MESPIVU) vigente del afio 2013 realizado por MDS y SECTRA”.

Alrespecto es necesario que el SEA que tenga en consideracion que el MESPIVU sefala lo
siguiente sobre la calibracion de un modelo de transporte de tipo SATURN:

10.4.3 Definicion de criterios de ajuste y tolerancias

El resultado del proceso de calibracion deberd ser evaluado en términos del nivel de ajuste
alcanzado entre los flujos observados y modelados, como asi también en términos de las
velocidades medias en tramos caracteristicos de la red y los tiempos de viaje a nivel de ejes.

El ajuste de los flujos vehiculares y niveles de servicio debe realizarse de forma conjunta, de

manera tal de resguardar la consistencia entre ambos descriptores del sistema de transporte.

Para efectos de andlisis, se recomienda sistematizar el procedimiento de ajuste, considerando tres
escalas de analisis, desde lo general hasta lo particular, para facilitar la identificacion de
problemas, y mejorar la efectividad del trabajo de calibracion.

En primer lugar, se generan indicadores generales de ajuste en el drea de referencia: el GEH global
y el grafico de dispersion de flujos modelados versus observados. La identificacion de los arcos con
elevado GEH y el andlisis del gréfico de dispersion permiten localizar los problemas de ajuste mas
evidentes y jerarquizar su relevancia de acuerdo con su importancia en la red y cercania al drea de
intervencion.

En segundo lugar, se recomienda analizar simultdneamente el ajuste de los flujos y tiempos de
viaje para el eje de proyecto, los ejes alternativos y los ejes de acceso. Para ello, cada eje se divide
en tramos delimitados, por ejemplo, por intersecciones relevantes. La comparacién entre tiempos
de viaje modelados y observados para cada tramo permite localizar con mayor precision
eventuales problemas de ajuste en arcos especificos de la red, y verificar la consistencia de estos
con los flujos modelados.
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En resumen, la calibracién del modelo debe considerar no solo el nivel de ajuste entre los
flujos vehiculares observados y modelados (como se hizo en el EISTU y en el estudio de
movilidad) sino que también debe lograrse un nivel de ajuste adecuado entre las
velocidades medias y los tiempos de viaje observados y modelados. Esto ultimo no se hizo
en ninguno de los dos estudios.

Sobre la comparacioén de las velocidades y los tiempos de viaje, el MESPIVU sefnala:



10.4.3.2 C acion de velocidades y tiempos de viaje en la red

Para que el modelo cuantifique de manera apropiada los beneficios de la implementacién del
proyecto, se debe validar que la red de modelacién para la situacién actual sea capaz de
reproducir con un cierto nivel de confianza, los tiempos de viajes y velocidades observadas en las
mediciones de transito.

Para esto, se sugiere utilizar los siguientes criterios:

e Lasvelocidades medias incorporadas en la modelacién de transito, resultantes del proceso
de calibracién, a nivel de ejes a tramos de la red, deberdn estar dentro de un rango
construido usando, como valor central, el promedio de las velocidades medidas, y como
extremos, este valor mas y menos 2 desviaciones estdndar.

e En forma alternativa se debe validar que los tiempos de viaje en los ejes relevantes,

deberan estar dentro del intervalo del 20% de la medicién.

Seccién 10.5 Métodos de proyeccion de demanda

En el presente capitulo se describen diversas técnicas de proyeccién de demanda de viajes, cuyas
diferencias radican en las distintas fuentes de informacién disponibles. Estas técnicas son
herramientas que permiten al analista realizar estimaciones del crecimiento de matrices origen-

destino de flujos sin itinerario fijo y el crecimiento de flujos y tasas de ocupacion en flujos con
itinerario fijo.

Adicionalmente, me parece importante mencionar que ni en el EISTU ni en el estudio de
movilidad se midieron velocidades o tiempos de viaje que permitiesen comparar los
valores observados y los modelados. Por lo mismo, no corresponderia, en mi opinién,
aseverar que el titular emple6 una metodologia adecuada para estimar la velocidad
promedio de circulacion en la Ruta 68 puesto que ni siquiera se tomaron datos para hacer
la comparacion.

Como conclusién, considero que la respuesta de la Subsecretaria de Transportes no
aporta antecedentes para desvirtuar las observaciones que hice en relaciéon con los
impactos del proyecto en la Ruta 68, pues los resultados que se deducen del estudio de
movilidad, como expliqué en mi reclamacién, muestran una significativa sobre estimacion
de la velocidad en la Ruta 68 y eso se traduce en una subestimacion del impacto del
proyecto en los tiempos de desplazamiento.

Por otra parte, pido que se tenga en cuenta que el hecho de considerar la ampliacion de la
Ruta 68 como parte de la situacién base de 2029, dejaria condicionada la ejecucion del
proyecto a la implementacion de esa ampliacion.



