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Resumen

El trabajo aborda la aplicacion de un método de comparacion para la seleccion y
jerarquizacion de proyectos. En particular, se evaluara un conjunto de obras de
infraestructura conformado por pasos a distinto nivel en zonas urbanas. Para ello, se
propone la utilizacion de una matriz multicriterio que se elaborara en base a las
caracteristicas tipicas de este tipo de obras.

La matriz estd conformada por cuatro categorias: caracteristicas del area de influencia,
oferta, demanda y condicionantes de las obras. A su vez, cada una de ellas cuenta con un
indicador y un criterio de comparacién a los cuales se asigna un peso porcentual para
conformar un promedio ponderado. En la eleccibn de los porcentajes intervienen las
distintas areas técnicas relacionadas.

Esta es una herramienta fundamental en la toma de decisiones de manera técnica y objetiva
para determinar la conveniencia de las obras a ejecutar.
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1 INTRODUCCION

La evaluacién de proyectos de inversién en general, suele realizarse desde la perspectiva
econdémica que aborda la identificacion, medicion y valoracion de los costos y beneficios
econémicos del mismo. Sin embargo, cuando se trata de proyectos de infraestructura
urbana dicho proceso no siempre es factible. Por un lado, porque no todas las variables que
inciden en su valoracion seran simplemente cuantificables, y porque ademas, si asi fuera, el
analisis no seria completo. El universo de variables que generan impactos positivos y
negativos en obras de este tipo es mas complejo y requiere un abordaje mas amplio que el
netamente econémico.

Este trabajo plantea la aplicacion de un método de comparacion para la seleccion y
jerarquizacion de proyectos de inversién publica, la evaluacién multicriterio. En particular, se
presenta la aplicacion a un conjunto de obras de infraestructura conformado por pasos a
distinto nivel en zonas urbanas.

La evaluacion multicriterio trata de “métodos basados en criterios de evaluacion
relacionados con muiltiples objetivos en una métrica coman™. Es decir, es una metodologia
para la toma de decisiones que aborda un conjunto de proyectos desde una variedad de sus
aspectos relevantes, obtenidos a partir de sus causas de origen, sus fines, sus impactos
esperados, etc.; y los nuclea en un marco que permite considerarlos en conjunto,
incorporando aspectos que exceden a las variables técnicas habitualmente reflejadas en
costo y plazo.

Dadas las restricciones de caracter presupuestal y técnico, no es posible realizar el conjunto
de obras faltantes para la eliminacion de todas las barreras ferroviarias de la Ciudad en
simultaneo. Por ello, se propone la utilizacion de las técnicas de evaluacion multicriterio, con
el objeto de conformar una matriz comparativa que permita evaluar la bondad relativa como
mecanismo de seleccion y jerarquizacion de estas obras, cuyo fin es compartido, pero cuya
ejecucion debera distribuirse indefectiblemente en el tiempo. Para ello, se propone la
utilizacion de una matriz multicriterio que se elaborard en base a las caracteristicas tipicas
de este tipo de obras.

1.1. Los Pasos Bajo Nivel en la Ciudad de Buenos Aires

Un paso a distinto nivel es una solucion puntual que permite salvar la intersecciéon en un
nodo de la red de transporte. Dentro de las areas urbanas esta solucion se aplica
comunmente en los cruces entre una linea ferroviaria y una calle o avenida.

Dentro de las soluciones posibles existen puente ferroviario, puente vial, y tunel vehicular.
La solucién del problema mediante el puente ferroviario corresponde en general al planteo
original de las trazas ferroviarias, siendo dificultoso adoptar nuevas soluciones de este estilo
dada la rigidez del sistema. La solucion mediante el puente vial implica la elevacion
progresiva de la rasante con un alto impacto urbano para los predios frentistas. Por ultimo la
solucion en tdnel, si bien es mas compleja, es la que mejor se adapta a las condiciones del
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entorno de implantacién que corresponden a areas densamente pobladas con una trama
urbana fuertemente consolidada.

Los Pasos Bajo Nivel (PBN) resueltos mediante la tipologia de tunel se resuelven mediante
la implantacion de una trinchera centrada en la vialidad cuyo desarrollo en pendiente permite
alcanzar el galibo necesario para cruzar por debajo de las vias y luego una trinchera para
retornar al nivel de rasante superficial original. La disposicion centrada permite disponer a
los lados calles de convivencia que garantizan el acceso a los predios frentistas y la
conectividad local. Las pendientes, galibos, y cantidad de carriles dependen de los vehiculos
destinatarios y la disponibilidad geométrica del sector. De la misma manera se da respuesta
a la circulacion peatonal con rampas y escaleras, restringiendo completamente el cruce de
vias en superficie. Se puede observar en la Figura 1: una planta, una altimetria y un corte
transversal de un paso bajo nivel tipico.
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Figura 1: Planta y Cortes Longitudinales y Transversales tipicos de un PBN.

En particular, el caso que se analizar es el de los proyectos de pasos a distinto nivel en la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

1.2. Probleméatica de los cruces a nivel

Los cruces a nivel son generadores de muchos conflictos y restricciones: para el servicio
ferroviario esto conlleva a la limitacién de las frecuencias; para conductores y peatones, los
tiempos de barrera baja se traducen en grandes demoras; para todos los actores
representan potenciales puntos de accidentes. Existen ademas, otras afectaciones a nivel
socio-ambiental, como la fragmentacién urbana que se da en la trama, la contaminacion del
aire y la sonora.

La solucion de dichos cruces urbanos, en su mayoria, no se encuentra resuelta de acuerdo
a la recomendacién de la normativa vigente. Dada la jerarquia de la Red Metropolitana de
Pasajeros Urbanos y Suburbanos de la Ciudad y los crecientes volimenes de transito que
demandan la red vial, se requiere adaptar la solucibn de los cruces urbanos a
configuraciones a distinto nivel.

Estos proyectos se enmarcan en la politica global para la eliminacion de pasos ferroviarios a
nivel, que se esta aplicando en la Ciudad de Buenos Aires y que encuentra sustento en el
Plan de Movilidad Sustentable implementado por el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires,
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con base a la elaboracion participativa del Plan Urbano Ambiental y su consagracion
legislativa en la Ley 2930 del afio 2008. En el mismo se postulan entre diversos aspectos el
lineamiento de una "Ciudad Integrada" en cuanto a la vinculaciéon de todas sus zonas entre
si, en tal sentido, la mencionada ley, dentro del Articulo 7, inciso G, presenta “La eliminacion
de los conflictos entre modos mediante la eliminacién de los pasos a nivel entre la red
ferroviaria y la red vial principal por sobre elevacion o soterramiento de las vias o calles y
avenidas.”

Desde la sancion de dicha ley se han ejecutado en la Ciudad mas de una veintena de
cruces, que contribuyen al objetivo planteado. Sin embargo, aun quedan en la ciudad mas
de 80 cruces a nivel y mas de 200 intersecciones entre vialidades que se encuentran
directamente interrumpidas por la traza ferroviaria.

De la eliminacion de los cruces a nivel existentes y/o la apertura de nuevos cruces a distinto
nivel, se obtiene como beneficio general una mejora en la seguridad vial y peatonal de su
zona de influencia, favoreciendo la conectividad a ambos lados de las vias, agilizando el
transito y disminuyendo los tiempos de viaje, o que a su vez trae aparejada una mejora
ambiental, a partir de la disminucién de la emision de gases y ruidos.

1.3. Objetivos de la Evaluacién Multicriterio

De manera de dotar a las autoridades locales de herramientas de decisién que cuenten con
una base en un andlisis integral con un alto componente técnico se busca conformar una
matriz comparativa que permita evaluar la bondad relativa de proyectos de pasos a distinto
nivel en la Ciudad Autbnoma de Buenos Aires, como mecanismo de seleccién y
jerarquizacion de estas obras.

Para ello se profundiza en los siguientes puntos:

¢ Definir las caracteristicas distintivas de un proyecto tipo de paso a distinto nivel.
e Plantear los indicadores derivados de dichas caracteristicas.
e Establecer para los indicadores un proceso de medicion y puntuacion.

e Conformar categorias de indicadores y establecer una guia para su puntuacion relativa a
utilizar por la autoridad de aplicacion.

2 PROCESOS PREVIOS
2.1 Seleccion del Universo de Proyectos

La Seleccion de los PBN a evaluar surge de un trabajo conjunto entre el GCBA, como
autoridad de aplicacion y Autopistas Urbanas S.A. (AUSA), como unidad ejecutora.

Se parte de un inventario general de la situacion de cruces ferroviarios en la Ciudad que
permite identificar la situacion particular de base para cada encuentro entre una calle o
avenida y las vias del ferrocarril. Esto es, cruces a distinto nivel, distinguiéndose segun su
forma de resolucion con puente vial, puente ferroviario o tunel vial, pasos a nivel, calles sin
cruce y calles donde por razones fisicas no existe ni se podria realizar un cruce. En la Figura
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2 puede verse graficado el estado de situacién de los cruces entre el ferrocarril y las
vialidades identificados por linea ferroviaria.
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Figura 2: Identificacion de los potenciales PBN en la CABA.

En los diversos casos en que se ha aplicado el método de jerarquizacion los conjuntos de
cruces evaluados han respondido a distintas estrategias de planificacién (por ejemplo, se
han evaluado conjuntos de PBN para un mismo corredor ferroviario, tanto como PBN de
distintos corredores y sectores de la Ciudad), pero en todos los casos este ha sido un punto
de partida para el trabajo conjunto con el Gobierno de la Ciudad. También se ha trabajado
con las administraciones ferroviarias, considerando sus recomendaciones de estudio, en
cuando a la conflictividad detectada en la experiencia diaria de dicha operacion.



2.2 Relevamiento de Caracteristicas Determinantes

Una vez realizada la seleccion de cruces a estudiar, se debe avanzar en el reconocimiento
de las caracteristicas principales de su ambito fisico de implantacion. Se realiza un primer
relevamiento topogréfico del sector (lineas municipales, bordes de calzada, vias férreas,
entradas a estacionamientos u otros usos con acceso vehicular, etc.). Con ello se pasa a la
siguiente etapa.

2.3 Prefactibilidad Geomeétrica

El primer filtro por el que debe pasar la implantacion de un nuevo PBN en un é&rea
densamente poblada es la factibilidad fisica para su ejecucion.

Los PBN se puede categorizar segun sus vehiculos de destino en pasos de pequefa
(vehiculos livianos), mediana (livianos, utilitarios y buses) o gran envergadura (transito
general). En funcion de ello, se han construido rangos de disefio para la seccion tipica
(cantidad y ancho de carriles, galibo vertical, ancho de estructuras, ancho minimo calle de
convivencia, pendientes, velocidad de disefio) los cuales se indican en la Tabla 1 y con los
cuales se verifica con un disefio preliminar la factibilidad geométrica de implantacion.

Pequefio Mediano Grande
Tipo de Vehiculos Transito Liviana TranS|tl0 liviano + Af'F' + Transn.u liviano + AF'F' + Transito Pesada
Camiones pequefios Camiones pequefios
Cantidad de Carriles 1 1 2 4
Pedientes 8 a2 10% (12% max) 6a g% 6ag% 6%
. _ 40 km'h deseada - 40 km/h deseada - 40 km'h deseada - '
Velocidad de Disefio 20km/h minima 20km/h minima 20km/h minima 40km/h

5,10m deseado -
4.50m minimo

3.50m deseado
3.30m + 3.00m minimo

Galibo Vertical 2.80a320m 3.70m a4.20m 3.70m a 4 20m

Ancho de Carriles  3.50m + sobreancho de 0.60m 4.60m 3.60m

Tabla 1: Parametros Principales para el disefio de un PBN.

2.4 Andlisis de Interferencias

El segundo filtro por el que deben pasar los PBN es el analisis de interferencias. Si bien este
es un proceso extenso, el cual puede consultarse en el Procedimiento para la Deteccion
Temprana de Interferencias Subterraneas en Proyectos de Infraestructura Urbana, con la
primera instancia, de recopilacion y analisis de la informacion provista por las empresas de
servicios, se puede realizar una primera identificacion de la complejidad de implantar un
cruce a distinto nivel en relacion a las interferencias de las redes de infraestructura
presentes en las vialidades analizadas.

2.5 Andlisis de Prioridades

El método, de caracter cuali-cuantitativo, cuya herramienta de comparacién es una matriz
multicriterio. La misma estard4 conformada por diversas categorias o criterios generales de
comparacion, que a su vez estaran compuestas por grupos de indicadores, que seran los
criterios especificos. De la ponderacion de estos criterios y la puntuacién obtenida en cada
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indicador, para cada proyecto, se conformara un puntaje total que permitird la comparacion
entre las distintas opciones de pasos a distinto nivel.

Para la conformacion de dicha matriz se desarrollaran los procedimientos que se listan a
continuacion:

1- Definicibn de un proyecto tipo de paso a distinto nivel, para la obtenciébn de sus
caracteristicas distintivas.

2- Planteo de los indicadores derivados de dichas caracteristicas.

Para estos primeros dos puntos, se examinaran aquellas cuestiones que condicionan o
potencian la ejecucion de un paso a distinto nivel y se extraeran los aspectos mensurables o
clasificables para su transformacién en indicadores que permitan medir dicha la dificultad o
bondad que imponen al proyecto, segin corresponda.

Algunas de las caracteristicas a examinar se listan a continuacion:

= caracteristicas del servicio ferroviario (frecuencia, tiempos de barrera baja,
solucién preexistente del cruce, etc.);

= caracteristicas de la red vial (volumen de transito servido por el cruce, tipo de
vehiculos, formacién de colas por barreras bajas, demoras, etc.);

= caracteristicas fisicas del emplazamiento (cantidad y ancho de carriles de
circulacion, galibo vertical, etc.);

= condicionantes de las obras (existencia de redes de servicios de compleja
remocion, etc.);

3- Definicion de la forma de medicién de los indicadores.

Para cada una de los indicadores se estableceran sus formas de medicion o
clasificacion, segin sean caracteristicas cuantitativas o cualitativas, respectivamente.
Con ello, se obtendr& para cada proyecto un puntaje del indicador I.

4- Conformacién de categorias de indicadores.

Los indicadores devenidos de las diversas caracteristicas de los pasos a distinto nivel
analizadas, se agruparan para su ordenamiento y posterior puntuacion en categorias.

5- Asignacién de pesos por categoria e indicador.

Para la obtencion del puntaje de cada Paso Bajo Nivel se procede de la siguiente forma:

- Sobre una base de 100% para una obra con los mejores atributos, se otorga un
PESO DE LA CATEGORIA (C) a cada grupo.

- Dentro de cada categoria se otorga un PESO DEL INDICADOR (l), a cada uno de
acuerdo a su importancia dentro del grupo.

- En funcién del criterio de comparacion establecido para cada indicador se le otorga
un PUNTAJE DEL INDICADOR (P), el cual es un valor parcial.



- Luego, el PUNTAJE TOTAL DEL INDICADOR (PT), se obtiene como el producto el
peso de la categoria, el peso del indicador y el puntaje parcial del indicador, es decir:

PT=CXIXP

- Por ultimo, el PUNTAJE DEL PBN (PBN), sera igual a la sumatoria de los puntajes
totales obtenidos para cada indicador, es decir:

PBN = ZPT

La asignacion del peso C lo realizara la autoridad de aplicacién, en consulta de los
equipos de planificacion correspondientes a las areas relacionadas a este tipo de obras.
Por ello, los pesos podran variar en funcion de los objetivos de gobernanza o las
probleméticas que se han priorizado abordar. Por ejemplo, congestién de transito,
potenciacion del sistema ferroviario, accidentologia, puesta en valor de un entorno, etc.

Como guia en el proceso de puntuacion, se estableceran para cada categoria un listado
de sus beneficios e inconvenientes asociados.

6- Elaboracién de una Matriz Multicriterio, con las siguientes categorias de comparacion:
I. Caracteristicas del area de influencia
. Oferta Vial
. Demanda Vial

Iv. Condicionantes de las obras

3 MATRIZ MULTICRITERIO

Para la elaboracién de la Matriz Multicriterio se han listado una serie de atributos propios de
las obras de PBN, los cuales se utilizaran para evaluar la bondad relativa de los proyectos.

Se los ha ordenado en categorias, compuestas por una serie de indicadores para los cuales
se ha fijado en cada caso un criterio de comparacion.

A manera de ejemplo y para una lograr una explicacion mas didactica se simula un caso de
analisis con 8 PBN de diferentes caracteristicas enumerados de la letra A a la H. En las
proximas Tablas se puede observar e ir siguiendo el desarrollo de los puntajes obtenidos
para cada uno de los atributos a evaluar.

3.1 Categorias, Indicadores y Criterios de Comparacioén utilizados.

A continuacion se describen las 4 categorias en que se han dividido los 15 indicadores
utilizados para la evaluacion. Para cada uno de estos ultimos, se detalla el criterio de
comparacion adoptado.
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Peso de la Peso del Puntaje del Indicador
Categoria Categoria Indicador Criterio de Comparacion Indicador
Distriubuidora Principal 1
1 |Jerarquia Vial Clasificacién de la Via 20% Distribuidora Complementaria 0,5
Local 0
Comercial 1
C oty " I Especial 0,75
aracteristicas 2 |Usos del Suelo Tipo de Distrito 10% e G
del Area de 15% es;::ua o
Influencia Adyacente a estacion Si 1
3 |Estacion Ferroviaria v . 20% I
ferrroviaria No 0
. . Maxi 1
. . Densidad Poblacional 2ximg -
ensidad Poblaciona b alor Intermedio onderado
4 |Densidad Pobl | (hab/km2) 50% Valor Int d Ponderad
ab/km Minima 0
Remrfl Si 1
5 [Red de Transito Pesado |Pertenece a RTP 20% N(I) 0
" o . . . Si 1
6 |Circulacion Vehicular Paso vehicular preexistente 2,5% e i
. na . Si 1
7 |Circulacion Peatonal Paso Peatonal Preexistente 2,5% No 0
" a Alta 0
Complejidad para el desvio de
8 |Vias alternativas trs ")t ) P 15% Media 0,5
ransito -
. Baja 1
Oferta Vial 30% T 3
Distancia a Pasos a . X -
9 S —— Distancia (# de Cuadras) 25% Valor Intermedio Ponderado
istinto Nivel Minimo 0
Méximo 1
10 |Geometria Futura Ancho de Calzada del PBN (m) 10% Valor Intermedio Ponderado
Minimo 0
Maximo 1
Interrupcion de la Frecuencia Ferroviaria en Hora -
11 circulacién Pico (trenes/h) 25% Valor Intermedio Ponderado
Minimo 0
Gran Envergadura Maximo 1
Valor Intermedio Ponderado
12|p da Vial Volumen de Transito en 30% Gran Envergadura Minimo 0,5
Sl ERAE Hora Pico (veh/hora) ° Mediana Envergadura Maximo 0,5
Demanda Vial| 25% Valor Intermedio Ponderado
Mediana Envergadura Minimo 0
Maximo 1
13 |Circulacién de APP Cantidad de Lineas 20% Valor Intermedio Ponderado
Minimo 0
Gran Envergadura Maximo 0,5
Valor Intermedio Ponderado
. . Gran Envergadura Minimo 1
14 |Interferencias Presupuesto Estimado (MMS) 70% = e —
Condicionantes Mediana Envergadura Maximo 0
30% Valor Intermedio Ponderado
de las obras Mediana Envergadura Minimo 0,5
Alta 1
15 |Valoracién Social Aceptacidn vecinal esperada 30% Media 0,5
Baja 0

Tabla 2: Categorias, Indicadores, Criterios de Comparacién y Puntaje del Indicador.

Como se menciono en los parrafos precedentes, los porcentajes definidos en la Tabla 2 para
las variables C e | deben responder a un consenso logrado con las areas gubernamentales
de planificacion debiendo responder a la planificacion global estratégica para el area de
implantacién evaluada. De esta forma se atendera a las problematicas locales presentes al
momento de realizar la evaluacion. Siendo necesaria su revision periodica, a medida que se
avance en la finalizacion de las obras.
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A continuacion se desarrolla una breve descripcion de los criterios de comparacion y los
fundamentos para la asignacién del puntaje del indicador (P).

4.1 Caracteristicas del Area de Influencia

Esta categoria responde a cuestiones relativas al planeamiento y uso del espacio urbano.
4.1.1 Jerarquia Vial (1)

Se evalla la jerarquia de la via a intervenir, asignando mayor puntaje, cuanto mayor sea su
jerarquia.

El Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires ha establecido las siguientes categorias para la
Red Vial Jerarquizada (que pueden consultarse el Mapa Interactivo de Buenos Aires): Via
Troncal, Distribuidora Principal, Distribuidora Complementaria o Via Local.

Las vias troncales (autopistas) quedan excluidas del andlisis, ya que por su caracter no
poseen cruces a nivel.

4.1.2 Usos del Suelo (2)

El Cdbdigo de Planeamiento
Urbano regula los aspectos
relativos a la organizacion del
tejido edilicio y distribucion de
usos de suelo de la Ciudad de
Buenos  Aires, entre otras
tematicas. EI mismo establece la
zonificacion de la Ciudad en 13
tipos de distritos, los cuales a su
vez poseen sub-categorias, tal
como se observa en la Figura 3.

Dentro de estos y en el entorno

de las vias férreas, preponderan:

los distritos Residenciales,
Centrales (areas destinadas a la
localizacién del equipamiento
administrativo, comercial, financiero e
institucional) y de Equipamiento (zonas destinadas a la localizacion de usos de servicio de
las &reas residenciales).

Figura 3: Zonificacion de las parcelas en la CABA.

En la puntuacion, considerando el beneficio que traeran aparejadas las obras al desarrollo
econdmico de su area de influencia y el encuadre del este tipo de obra en la trama urbana,
se asigna el mayor puntaje a las areas comerciales, seguidas por los usos de equipamiento
y el menor puntaje se asigna al uso residencial. En casos donde se debieran cotejar otro tipo
de areas con usos particulares, se otorgara una ponderacién relativa a esta primera
clasificacion.
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4.1.3 Estacién Ferroviaria 3)

En este caso, se dard puntaje a aquellos pasos adyacentes a una estacion ferroviaria,
considerando el aporte de las mismas en virtud de la seguridad, tanto en la circulacién vial y
peatonal pasante, como en la de los usuarios de los ferrocarriles, contribuyendo, a su vez, a
una operacion mas segura de las formaciones ferroviarias.

4.1.4 Densidad Poblacional 4)

Con el objeto de cotejar el beneficio en el area de influencia inmediata a las obras, a partir
de sistemas de informacién geogréfica del GCBA, se mide la densidad poblacional
(habitantes/km?) en un radio de 1 km respecto a la ubicaciéon de los posibles PBN
analizados, dando mayor puntaje cuanto mayor sea la poblacién beneficiada.

Pude observarse en la Tabla 3 los valores establecidos para cada uno de los PBN del
ejemplo.

Caracteristicas del Area de Influencia
Peso de la C: ia (C): 15%
Jerarquia Vial Usos del Suelo Estacién Ferroviaria Densidad Poblacional
Peso del Indicador (1) : 20% Peso del Indicador (1) : 10% Peso del Indicador (1) : 20% Peso del Indi (1): 50%
Paso Bajo Nivel Tipo 3 3 _a ] 3.3 © & 3 _a - -
= ] 5 6 x 2 o 6 |6 6 X 2ex v 6 5 6 x BN o 6 |0 6 X
2 T T |- © - 2 T 8 _|F B - €92 T T |- T - 36 E T 8 _|F B -
g s e S £8ge8X ¢§%3 [ES8gle8x G382 (ESgles X
: & 535 1€E3 W o 55 (€3 % S % E 55 |€E3 W 58 55 (€3 %
£ sE |EEQ o e 2 |EEg| o5 |2 |EEgf 8882 |E |EEg
2 S =& 2 S =& 2°8 58 < ;-8
G (-9 p— = o ~q ~ ~—
- Distriubuid
Paso Bajo Nivel A Mediana Envergadura 'Sprr';du;arra 1| 30% Especial 075 | 1,1% No o | oo% 18.380,0| 092 | 69%
- Distriubuid
Paso Bajo Nivel B Mediana Envergadura 'Sprr';du;arra 1 | 30% | Residencial 05 | 08% No o | oo% 11.6482| 025 | 1,9%
- Distriubuid
Paso Bajo Nivel C Gran Envergadura 'SPrr';du;al"ra 1 | 30% | Comercial 1| 15% si 1| 30% 9.0856| 000 | 0,0%
- Distriubuid
Paso Bajo Nivel D Gran Envergadura 'Sprr'i:ciu;alm 1 | 30% | Ccomercial 1| 15% sl 1| 30% 11.8686| 027 | 2%
- Distriubuid
Paso Bajo Nivel E Mediana Envergadura 'Sprr'il:miu;afra 1 | 30% | Comercial 1| 15% sl 1| 30% 19.2381| 1,00 | 7,5%
- Distriubuid
Paso Bajo Nivel F Gran Envergadura 'Sprr'il:miu;afra 1| 30% Especial 075 | 1,1% No o | oo% 14.2880| 051 | 38%
- Distriubuid
Paso Bajo Nivel G Gran Envergadura 'Sprr'il:milgafra 1 | 30% | Comercial 1| 15% sl 1| 30% 12.6060| 035 | 2,6%
- Distriubuid
Paso Bajo Nivel H Gran Envergadura 'Sprr'i:ci“;al‘"a 1 | 30% | Residencial 05 | 08% sl 1| 30% 106780| 0,16 | 1,2%

Tabla 3: Puntaje otorgado para las Caracteristicas del Area de Influencia.

4.2 Oferta Vial

Esta categoria considera las caracteristicas fisicas y operacionales del sistema vial y
ferroviario.

4.2.1 Red de Tréansito Pesado (5)

Se evalla si la arteria a intervenir pertenece o no a la Red de Transito Pesado de la CABA,
en consideracion de su bondad para dar fluidez a la circulaciéon de los vehiculos de gran
porte. En caso positivo se otorga puntaje.
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4.2.2 Circulacion Vehicular (6)

Se evalla si la arteria a intervenir posee un paso a nivel para la circulacién vehicular,
considerando la mejora a proporcionar en un punto de la red con un uso ya instalado en las
corrientes viales, para el cruce de las vias. En caso positivo se otorga puntaje.

4.2.3 Circulacién Peatonal (7

Se utiliza el mismo criterio que en el caso anterior, aplicado a la circulacion peatonal, por
ello, en caso de existir un cruce peatonal se otorga puntaje.

4.2.4 Vias alternativas  (8)

En este caso se compara la dificultad prevista para los desvios del transito durante las
obras, dando mayor puntaje, cuanto menor sea la misma. Para ello se considera la
distancia, caracteristica y capacidad de otros cruces cercanos y/o la posibilidad de abrir
pasos provisorios. Tiene importancia en ello, si corresponde, la posibilidad de desviar de
vehiculos pesados y el desvio de lineas de colectivos, para los cuales se procurara
modificar en la menor medida posible sus recorridos autorizados.

4.2.5 Distancia a Pasos a Distinto Nivel 9)

Se considera la distancia, en cantidad de cuadras, al paso bajo nivel mas proximo que sirva
al transito en la misma direccién, otorgando mayor puntaje, cuanto mayor sea dicha
distancia.

4.2.6 Geometria Futura (10)

Como indicador de la capacidad a otorgar a la red vial en general, se comparan los anchos
de calzada proyectados para los distintos PBN, dando mayor puntaje, cuanto mayor sea
dicho ancho.

4.2.7 Interrupcién de la Circulaciéon (12)

La interrupcion a la circulacion vial se compara a partir de la Frecuencia Ferroviaria en Hora
Pico (trenes/h). Datos suministrados por el operador ferroviario o en su defecto, plausibles
de relevar en campo. Se otorga mayor puntaje cuanto mayor sea la frecuencia ferroviaria.

Pude observarse en las Tablas 4 y 5 los valores establecidos para cada uno de los PBN del
ejemplo dentro de esta categoria.
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Oferta Vial (1/2)
Peso de la Categoria (C): 30%
Red de Transito Pesado Circulacién Vehicular Circulacién Peatonal
Peso del Indicador (1) : 20% Peso del Indicador (1) : 3% Peso del Indicador (1) : 3%
Paso Bajo Nivel Tipo & = 5 o = 5 o = =
« = 2 o s B = S . e c & = S o &
© v O O O x S o L O O O X o o v O O O x
@ T 38 _|F T = Z & T 8 _|F B — ® 2 T O = 5 =
=) S S ajle 8§ x k2] S 8 ale 8 x o @2 S 8 ajle 8 x
@ c S &= .8 F ] e w8 O o % c S & =98
< S 5 STy >3 S 5 S5y @ S T S5y
Q a ¢ € € S o a ¢ € € - S o a ¢ € €
=4 = S — a 8 = = S — a © A 3 S - a
I a - o o a = a & a =
-9
Paso Bajo Nivel A Mediana Envergadura No 0 0,0% Si 1 0,8% Si 1 0,8%
Paso Bajo Nivel B Mediana Envergadura No 0 0,0% Si 1 0,8% Si 1 0,8%
Paso Bajo Nivel C Gran Envergadura No 0 0,0% Si 1 0,8% Si 1 0,8%
Paso Bajo Nivel D Gran Envergadura Si 1 6,0% Si 1 0,8% Si 1 0,8%
Paso Bajo Nivel E Mediana Envergadura No 0 0,0% Si 1 0,8% Si 1 0,8%
Paso Bajo Nivel F Gran Envergadura Si 1 6,0% Si 1 0,8% Si 1 0,8%
Paso Bajo Nivel G Gran Envergadura Si 1 6,0% Si 1 0,8% Si 1 0,8%
Paso Bajo Nivel h Gran Envergadura Si 1 6,0% Si 1 0,8% Si 1 0,8%
Tabla 4: Puntaje otorgado para la Oferta Vial (1)
Oferta Vial (2/2)
Peso de la Categoria (C): 30%
Vias alternativas Distancia a Pasos a Distinto Nivel Geometria Futura Interrupcion de la circulacién
Peso del Indicador (A) : 15% Peso del Indicador (1) : 25% Peso del Indicador (1) : 10% Peso del Indicador (1) : 25%
Paso Bajo Nivel Tipo 2. 5. 9 <2 5 . 3 g T,.3 o8 3, q
-] = |8 . — L (8. 0 a L [8 . 80 5= |8 .
28% |33 °8X TE [gs 8% s 28 P8 EeEs |gs (28X
235 S 8gle § x 835 S g gle 8 x 23S E 28ae8x 2888 [E8aes x
R c 8 &5 .8 ] e L ZE L S o = £ 8 &5 .8 35 8¢ c 8 &5 .8
E oo 22 |28 8o 22 |EE Q8 ] &2 |E20 98s8g |2 [g2a
S 5T = |5=K 8 °C £ |5=KE <= £ |SEE £5TE £ |5£8&
o 38 a bl a a - & o p w a =
Paso Bajo Nivel A Mediana Envergadura Baja 4,5% 5 020 | 15% 45 0,00 | 0,0% 12 063 | 47%
Paso Bajo Nivel B Mediana Envergadura Media 05 2,3% 4 0,10 | 0,8% 73 029 | 09% 7 0,00 | 0,0%
Paso Bajo Nivel C Gran Envergadura Alta 0 0,0% 4 0,10 | 0,8% 14 1,00 | 3,0% 7 0,00 | 0,0%
Paso Bajo Nivel D Gran Envergadura Alta 0 0,0% 10 0,70 5,3% 13,2 0,92 2,7% 1 0,50 3,8%
Paso Bajo Nivel E Mediana Envergadura Alta 0 0,0% 9 0,60 4,5% 4,5 0,00 0,0% 12 0,63 4,7%
Paso Bajo Nivel F Gran Envergadura Media 0,5 2,3% 3 0,00 0,0% 14 1,00 3,0% 9 0,25 1,9%
Paso Bajo Nivel G Gran Envergadura Alta 0 0,0% 10 0,70 5,3% 14 1,00 3,0% 15 1,00 7,5%
Paso Bajo Nivel h Gran Envergadura Baja 1 4,5% 13 1,00 | 7,5% 14 1,00 | 3,0% 15 1,00 | 7,5%

Tabla 4: Puntaje otorgado para la Oferta Vial (2)

4.3 Demanda Vial

Esta categoria responde al funcionamiento futuro del PBN y requiere ser alimentada por un
estudio de transito del cual se obtendra el escenario actual y futuro de demanda de la red
vial en el entorno y particularmente del cruce en cuestion.

4.3.1 Demanda Vial (12)

Se compara el volumen de trénsito esperado en la hora pico correspondiente al
funcionamiento de cada PBN, medido en vehiculos por hora, sumando ambos valores para
los pasos de doble sentido circulatorio. Se otorga mayor puntaje, cuanto mayor sea dicho
volumen.

Asimismo, se realiza una distincion en funcién a la envergadura de la obra analizada, dando
mayor puntaje a los cruces de gran envergadura.

13-17



4.3.2 Circulacién de Autotransporte Publico de Pasajeros (APP) (13)

Se evalla de dos formas complementarias: en consideracion de la cantidad de lineas de
APP a servir, y, dentro de la composicion vehicular esperada, en cuanto al porcentaje de
buses; dando en ambos casos, mayor puntaje cuanto mayor sea el valor correspondiente.

Pude observarse en la Tabla 5 los valores establecidos para cada uno de los PBN del
ejemplo.

Demanda Vial
Peso de la Categoria (C): 25%
Demanda Vial Circulacion de APP
Peso del Indicador (1) : 80% Peso del Indicador (1) : 20%
Paso Bajo Nivel Tipo 2= G s |z .=
cofs (L8 _[R8Z s a8 |BgE
gE5< |[£8=|e8x 3 2 £55e8x
SE55 |55 |83¢% B 5 S5 T|85 %
S8 3 (&= EEr 5 e c Ecr
SFET2 g-&l & g§- &
Paso Bajo Nivel A Mediana Envergadura 750 0,00 0,0% 0 0,00 0,0%
Paso Bajo Nivel B Mediana Envergadura 1940 0,50 10,0% 3 0,75 3,8%
Paso Bajo Nivel C Gran Envergadura 2000 0,62 12,4% 4 1,00 5,0%
Paso Bajo Nivel D Gran Envergadura 1600 0,50 10,0% 1 0,25 1,3%
Paso Bajo Nivel E Mediana Envergadura 1200 0,19 3,8% 3 075 | 3,8%
Paso Bajo Nivel F Gran Envergadura 2100 0,65 13,0% 1 0,25 1,3%
Paso Bajo Nivel G Gran Envergadura 3250 1,00 20,0% 3 0,75 3,8%
Paso Bajo Nivel h Gran Envergadura 1850 0,58 11,5% 3 0,75 3,8%

Tabla 5: Puntaje otorgado para la Demanda Vial.

4.4 Condicionantes de las obras

44.1 Interferencias (14)
Se compara la complejidad de remocion de las interferencias relativas a servicios publicos.

Esta ponderacion se basa en los resultados de los Procesos Previos: Andlisis de
Interferencias y, a los fines comparativos, se cuantifica en relacion a su presupuesto
estimado dando mayor puntaje cuanto menor sea la remocion.

Asimismo, se realiza una distincion en funcién a la envergadura de la obra analizada, dando
mayor puntaje a los cruces de gran envergadura.

4.4.2 Valoraciéon Social  (15)

Implica la consideracion y caracteristicas del entorno local de acuerdo a la aceptacion
vecinal esperada, dando mayor puntaje cuanto mejor resulta la recepcién del proyecto por
parte de la ciudadania.
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Pude observarse en la Tabla 6 los valores establecidos para cada uno de los PBN del

ejemplo.

Condicionantes de las obras
Peso de la Categoria (C): 30%
Interferencias Valoracion Social
Peso del Indicador (1) : 70% Peso del Indicador (1) : 30%
Paso Bajo Nivel Tipo o % o = o
8z | o8 _|e8% S8 |8 |esx
g3 | 22 EEQ g8 €2 EEg
Paso Bajo Nivel A Mediana Envergadura $83 0,50 10,5% Alta 1,00 | 9,0%
Paso Bajo Nivel B Mediana Envergadura $9,5 0,17 3,6% Alta 1,00 9,0%
Paso Bajo Nivel C Gran Envergadura $16,0 0,93 19,5% Alta 1,00 | 9,0%
Paso Bajo Nivel D Gran Envergadura $15,0 1,00 20,9% Alta 1,00 | 9,0%
Paso Bajo Nivel E Mediana Envergadura $10,1 0,00 0,0% Alta 1,00 | 9,0%
Paso Bajo Nivel F Gran Envergadura $22,3 0,50 10,5% Alta 1,00 | 9,0%
Paso Bajo Nivel G Gran Envergadura $22,3 0,50 10,5% Alta 1,00 9,0%
Paso Bajo Nivel H Gran Envergadura $15,0 1,00 21,0% Alta 1,00 9,0%
Tabla 6: Puntaje otorgado para los Condicionantes de las obras.
5 RESULTADOS DE LA MATRIZ MULTICRITERIO
i Puntaje PBN
El resultado obFenldo para gada uno de los paso Bajo Nivel Tio un(t:;:n S
proyectos analizados permite elaborar un
ranking de prioridades para la ejecucion de |72 Baio NivelH Gran Ervergadur !
las obras. A su vez, permite planificar las [F2°BaioNivelG e i 76,6% 2
erogaciones y establecer una linea de corte |2 Baio NivelD WA 70,0% 3
de acuerdo a los limites presupuestarios |P2s0BaioNivelC SR ERCEE >8,6% 4
diSpOhibleS. Siguiendo eI ejemplo que se ha Paso Bajo Nivel F Gran Envergadura 56,4% 5
desarrollado se ha ObtenIdO el puntaje de Paso Bajo Nivel A Mediana Envergadura 42,7% 6
Cada Paso Bajo Nivel el Cual se presenta Paso Bajo Nivel E Mediana Envergadura 42,2% 7
Paso Bajo Nivel B Mediana Envergadura 37,4% 8

en la Tabla 7 ordenado por mayor puntaje Tabla 7: Priorizacién de Proyectos

equivalente a mayo prioridad para su
ejecucion.
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6 COMENTARIOS FINALES

Los proyectos de infraestructura urbana, y en especial aquellos que como los PBN, pueden
considerarse practicamente idénticos en su disefio y en su ejecucién, compiten entre ellos
para ser ejecutados primero. Presupuestos y plazos condicionan tradicionalmente la
ejecucion de muchas de las obras.

La implementacion de una herramienta de decision que permita incluir todos los aspectos
relacionados con el proyecto y todos los beneficios que produciran, permite direccionar los
recursos de manera objetiva en el marco de una planificacion que puede ser revisada y
corregida cada afo.

Si bien, la matriz aqui expuesta se nutre de variada informacion es posible su simplificacion
o complejizacién tanto como se desee; de acuerdo a la cantidad de datos que se dispongan.

Con el fin de lograr resultados objetivos y un correcto desempefio, es necesario la
intervencion de todos los actores que tengan implicancias sobre el disefio y aprobacién de
las obras. A su vez, los porcentajes deben ser definidos buscando un consenso entre los
actores involucrados. La matriz multicriterio es una herramienta fundamental en la toma de
decisiones de manera técnica y objetiva para determinar la conveniencia de las obras a
ejecutar.
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