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INTRODUCCION

El trabajo realizado sobre Efectuar una Auditoria en Seguridad Vial a las variables: barreras,
disefio geométrico de la via y sefializacion, para establecer su condicion frente a los actores
viales que por ella circulan, en el tramo comprendido entre las abscisas Km 21+000 al Km
29+999, sector La Virginia — Asia correspondiente a la ruta nacional # 25, tramo 2507. Pacifico,
fue cumplido en su totalidad e igual la realizacion de cada uno de los objetivos especificos , para
ello inicialmente se realizé una investigacion bibliograficas de los trabajos a nivel internacional,
nacional y local que tuviesen como objetivo la realizacion de Auditorias o que fuesen modelos (
manuales ) para su realizacion, igual se realizé una recopilacion bibliografia de los referentes
teoricos para poder entender la filosofia de la ASV y su raices, se tuvo en cuenta para el
desarrollo del proyecto su metodologia la cual correspondid a la cuantitativa descriptiva, se
caracterizaron la variables utilizadas para cada objetivo, se presentaron los métodos y se
describieron los resultados encontrados para con esta informacion realizar un analisis de los
hallazgos encontrados los cuales mostraron que la via presenta unas buenas condiciones debido
a lo reciente de su construccion solo 4 afios y al buen mantenimiento que se evidencio en los
registros en cada una de las visitas realizadas y teniendo en cuanta las variables constitutivas de
la via que fueron auditadas.

Palabras claves: Auditorias, barreras, disefio geométrico, sefializacion, sefializacion.
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ABSTRACT

The work carried out on Carrying out a Road Safety Audit to the variables: barriers,
geometric design of the road and signaling, to establish its condition in front of the road actors
that circulate on it, in the section between the abscissa Km 21 + 000 to Km 29 + 999, La Virginia
- Asia sector corresponding to national route # 25, section 2507. Pacific, was fulfilled in its
entirety and the realization of each of the specific objectives was equal, for this a bibliographic
investigation of the works was carried out at the international, national and local level that had as
objective the accomplishment of Audits or that were models (manuals) for its realization, as well
as a bibliography compilation of the theoretical references to be able to understand the
philosophy of the ASV and its roots, it was had into account for the development of the project
its methodology which corresponds to the descriptive quantitative, the variables used for each
objective were characterized, The methods were presented and the results found were described
for with this information, an analysis of the findings was carried out, which found that the road
presents good conditions due to the recent construction of only 4 years and the good maintenance
that was evidenced in the records in each of the visits made and taking into account the
constitutive variables of the route that were audited.

Keywords: Audits, barriers, geometric design, signage, signage



Capitulo 1
ESTADO DEL ARTE

Para el desarrollo del trabajo se busc6 material bibliografico de contenido con que tuvieran
relacion el tema de antecedentes en el desarrollo de Auditoria en Seguridad Vial (ASV) y otros
sobre realizacion de Auditoria en Seguridad Vial a nivel internacional, nacional y regional en

bases de datos de bibliotecas de universidades y sus repositorios.
Antecedentes internacionales

A. La necesidad de establecer medidas coordinadas para la reduccion de siniestros viales en

américa latina y el caribe.

Ante la necesidad de reducir los niveles de siniestros viales entendiendo el impacto que estos
ocasionan a nivel social en cuanto a muertes, lesiones personales y perdidas econdmicas la
Asamblea General de las Naciones Unidas, ha considerado la seguridad vial sea vista como un
tema de politica publica. En este mismo sentido la CEPAL a nivel ha definido una serie de
resoluciones direccionadas a impactar en la disminucion de siniestros viales en américa latina y
el caribe (Nazif & Pérez, 2009). que se presentan en Tabla 1. Antecedentes de las medidas para

la reduccion de siniestros viales en américa latina y el caribe. (ONU. CEPAL).
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Tabla 1. Antecedentes de las medidas para la reduccion de siniestros viales en américa latina y el caribe. (ONU.
CEPAL)
Org. Titulo Resumen de politicas establecidas
ONU Resolucion del 29 de mayo de Estimula esfuerzos para sensibilizar a nivel mundial la
2003. Crisis de seguridad en el seguridad vial como cuestion de politica publica
mundo (A/RES 57/309)
Resolucion del 11 de mayo de Fortalece la capacidad limitada que tienen paises en
2004 (A/RES 58/289) desarrollo para hacer frente a los problemas de seguridad
vial y promueve la cooperacion internacional para crear
capacidad en el desarrollo de estrategias de seguridad vial,
a treves de apoyo financiero y técnico.
Resolucion del 1 de diciembre Se soporta en la tendencia creciente de nimero de muertos
de 2005 (A/RES 58/9) y heridos en accidentes de trafico en todo el mundo,
especialmente en los paises en desarrollo
Resolucion del 25 de abril de Para lograr el mejoramiento de la seguridad vial en los
2008. Sobre el mejoramiento de  paises de bajos y medianos ingresos se requiere que se
la seguridad vial en el mundo fijen objetivos acordes a sus propias causas y
(A/RES 62/244) caracteristicas.
CEPAL  Primer estudio que contenia Se identifica que la debilidad institucional es uno d ellos

informacion estadistica sobre la
situacion de seguridad vial en la
region. (2005)

Indice de Seguridad de
Transito. (2007)

CEPAL en conjunto con las
otras cuatro comisiones
regionales de las Naciones
Unidas (ECA, ECE, ESCAP,
ESCWA. (2008-2009)

Primer seminario, Buenos
Aires, Argentina. (2008)

factores de mayor incidencia en los indices de siniestros
viales en los paises de América latina y el Caribe

La Comision Nacional de Seguridad de Transito de Chile
(CONASET), desarrollé un instrumento estadistico que
permite hacer seguimiento al impacto de las medidas que
se generan para disminuir tasas de siniestralidad vial.

En el afio 2015 la ONU establecié metas nacionales y
regionales para la reduccion de accidentes de transito, que
permitieran disminuir el nimero de muertes y heridos por
accidentes de transito, implementado buenas practicas

Este se realiza como complemento a las metas que
establecio la ONU para la reduccion de la siniestralidad
vial en todo el mundo.
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Continuacion. Tabla 1. Antecedentes de las medidas para la reduccion de siniestros viales en américa latina y el
caribe. (ONU. CEPAL)

Organizacion Titulo Resumen de politicas establecidas

Evento que permitio gestar acciones conjuntas de diferentes paises para
la coordinacion de acciones sostenidas, que permitan la reduccion de los
efectos de la siniestralidad vial y de prevencion. El seminario permitio la
consolidacién del Proyecto Mesoamérica cuyo objetivo se enmarco en la
seguridad vial y disminucién de sus efectos en muertes y heridos.

Segundo seminario,
Ciudad de Panama,
Panama. (2009)

En este evento se analiz6 el marco institucional y legal, que deberian ser
tenidos en cuenta al momento de crear un Comité de seguridad vial
sostenible que articule el Gobierno, sector privado y sociedad civil,
entendiendo que la seguridad vial se debe contemplar desde

la construccion de las vias urbanas y rurales, y monitoreada a través de
auditorias viales, ademas se debe contemplar la educacion como aspecto
transversal en las politicas de mejoramiento de los indicadores de
siniestros viales.

CEPAL

Tercer seminario,
Georgetown,
Guyana. (2009)

Fuente. (Nazif & Pérez, 2009)

B. Auditorias viales e intervenciones para prevenir atropellamientos, Cuernavaca, México,
2010

Este articulo caracterizé y analiz6 las causas y zonas de mayor impacto de accidentabilidad
vial en la ciudad de Cuernavaca, México que ocasionaban muertes y lesionados por
atropellamiento, para este estudio se planted una investigacion de tipo descriptivo-retrospectivo
que empleo como medio de recoleccion de informacion la ejecucion de auditorias viales sobre
las intersecciones que habian representado mayor riesgo de lesiones y muertes en peatones. Se
analizaron variables como: aforo peatonal, vehicular, los ciclos semaforicos, las condiciones del
medio ambiente fisico y se tomaron archivos fotograficos (Hijar, Villaveces , & Rodriguez,
2014).

Los resultados de este estudio permitieron identificar una serie de deficiencias en los
elementos del medio ambiente fisico en la ciudad de Cuernavaca, especificamente:
sefnalizaciones desgastadas sobre los costados de la via, mala visibilidad por ramas de arboles,
vehiculos mal estacionados, paradas no autorizadas de transporte publico, no uso de puentes

peatonales y ciclos semaforicos deficientes. La conclusion mas destacada fue que las auditorias
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viales son poco empleadas en la ingenieria del transito, como técnicas para prevenir los
accidentes viales como los atropellamientos y que estas deberian ser implementadas para disefiar
medidas de prevencion primaria para disminuir los riesgos de lesion en los peatones que se

consideran usuarios vulnerables (Hijar, Villaveces , & Rodriguez, 2014).

C. Auditoria de seguridad vial en la carretera Holguin-Gibara aplicando el procedimiento
Los inicios de las auditorias de seguridad vial — ASV se han documentado por instituciones
internacionales como la Organizacion Mundial de las Naciones Unidas -ONU, Organizacién
Mundial de la Salud - OMS y la Organizacion Panamericana de la Salud -OPS, que a través de
sus contribuciones han permitido la formulacion de politicas locales y recomendaciones en
diferentes paises miembros y que de forma clara fueron descritas en el estudio de Leal & Soler
(2017) que tuvo por obejtivo establecer que factores atectan la movilidad de ussuarios de la de la
carretera Holguin — Gibara y asi tener los argumentos para proponer una alternativa de solucion
para el mejoramiento de la seguridad vial de la misma. En la Tabla 2. Evolucion de las auditorias

viales a nivel internacional y nacional por pais, se presenta un resumen ejecutivo de ellas.
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Tabla 2. Evolucion de las auditorias viales a nivel internacional y nacional por pais

Pais

Todos

Inglaterra

Europa

Australia

Australia y
Nueva
Zelandia

Dinamarca

Afio
Antes del
afio 1960

Entre los
afios
1960 y
1970

Anos 80 :
ASV
(Malcolm
Bulpitt)

1987

1990

1994

1995

Avance en ASV
Antes de la década de los 60°s el disefio y construccion de las vias se
ajustaban a las necesidades del trafico de la época y muchas de ellas aun
hacen parte del sistema vial, asumiendo un mayor flujo vehiculara para el
cual fueron disefiadas.
Posterior a la década de los 60’s la construccion de vias tiene en cuenta
infraestructuras y dispositivos viales capaces de disminuir la severidad y
consecuencias de un accidente, normatividad asociada especialmente a los
paises desarrollados. A pesar de los avances todavia se disefian proyectos
viales con normas minimas de seguridad, motivados por la necesidad de
mantener los costos de construccion en el minimo valor posible.
El sefior Bulpitt implementa el concepto de ASV, en la década de los 80's en
redes de ferrocarril donde se examinaron todos los aspectos de seguridad de
una nueva linea ferroviaria antes de que fuera puesta en servicio en el
condado de Kent. La importancia de este avance radica ene le hecho de que
se incluye el concepto de que si las obras se inspeccion antes de los disefios
se pueden incluir aspectos que desde lo técnico podrian mejorar las
condiciones de seguridad vial de las vias. Asi surge la politica de este
condado donde para aprobar los proyectos viables es necesario una
inspeccion desde la perspectiva de la seguridad vial.

La evolucion del concepto de las ASV , tiene su origen en el Reino Unido
durante la década de los 80. A partir de este momento se destacan
histéricamente como:

En 1987, el Ministerio de Transportes del Reino Unido formuld estrategias
orientadas a reducir las victimas involucradas en accidentes viales.

En 1991 implementa las ASV para todas las vias troncales y autopistas
nacionales sin peaje

En el afio 2000, se logra la reduccion de victimas pro accidents viales en un
33%.

En Australia frente a la implementacion de las ASV estan se adoptan bajo la
perspectiva de que se asegure la relacion de un entorno confiable entre las
vias y la seguridad de los usuarios, al igual que estas permitan identificar los
puntos donde existan causas que puedan producir accidentes Su aplicacién en
las carreteras esta sujeto a dos niveles de inspeccion : Nivel preliminar:
incluye una revision global de la via en la que se identifican los problemas
mas graves y su localizacion.

Nivel de detalle: se analiza exhaustivamente los puntos en los que se han
localizado problemas, realizando recomendaciones.

En Australia se considera que se beben realizar auditorias de seguridad en
toda la red de carreteras. La Asociacion de Autoridades en Carreteras
Estatales de Australia y Nueva Zelanda (AUSTROADS) public6 en 1994 una
guia titulada Auditorias de Seguridad Vial (AUSTROADS, 1994).

Las autoridades viales en Australia y Nueva Zelandia después de un proceso
de inclusion paulatino de las ASV a lo largo de todo el proceso de
construccion de las vias, este ha sido adoptado por ingenieros, asociaciones
profesionales y autoridades viales de otras partes del mundo.




Pais Aiio Avance en ASV

Dese el afio 99 este pais cuenta con un manual para realizar auditorias de
seguridad vial, que contienen diferentes lista de chequeo que hacen parte del

Chile 1999 proceso de. audi.toria. siendo e% Departamento.de Sf:guridad. V.ial (dependiente
de la Subdireccion de Mantenimiento de la Direccion de Vialidad) el
organismo que aplica las auditorias de seguridad vial en su trabajo habitual
desde el afio 2009.

Alemania,

Suiza,

Suecia, Estos paises vienen trabajando desde el afio 2000 en la elaboracién de guias

Holanda, 2000 de auditorias que sean acordes a as necesidades y caracteristicas de cada

Francia, localidad y/o pais.

Portugal e

Italia
La base de las auditorias de seguridad vial son cuatro formatos: registro de
las caracteristicas fisicas y geométricas de la carretera, registro del
sefialamiento vertical, registro del sefialamiento horizontal y registro para el
sefialamiento de otros dispositivo, que no cuentan con una validez normativa

México 2000 lo que deja evidenciar falencias en la realizacion de auditorias viales. La base
del programa de prevencion se hace a través de la identificacion de los tramos
considerados peligrosos, siendo un programa de tipo correctivo, en
programas preventivos se aplica de auditorias de seguridad de carreteras en
operacion.

Irlanda 2001 Se basa sobre el modelo del Reino Unido y se empezo aplicar en el afio 2001.

. Se publica en este afio la normativa HD 19/03, y se implementan las ASV en

Reino - . . .

Unido 2003 todas las etapas (Diseflo preliminar, Dlseno de dete}llgs, Construccion y
Control) de los proyectos de renovacion y mantenimiento de las vias.
A nivel nacional la experiencia en la aplicacion de auditorias de seguridad
vial se da en la Secretaria de Transito de Bogota que ha publicado un Manual

Colombia 2010 de Auditoria de Seguridad Vial para la utilizacion de ingenieros viales,

consultores de trasporte y de todos los profesionales de estas disciplinas.
La politicas y acciones estan orientadas a generar consciencia en la
prevencion de accidentes viales.

Fuente. (Leal & Soler, 2017)

Antecedentes en Colombia

10

A. Seguridad vial en Colombia en la década de la seguridad vial: resultados parciales 2010-

2015

Estudio que tuvo como objetivo describir los resultados obtenidos en el pais dentro del plan
mundial de accién en seguridad vial para la década 2010-2015, la metodologia empleada para
este lograr este objetivo fue realizar un estudio de tipo descriptivo sobre el comportamiento de

Lesiones y Muertes causadas por el Transito (LMT) en Colombia para el periodo analizado,
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encontrando que en ese periodo hubo un delta nacional de LMT mayor al 40% en 2015 respecto
a la meta del plan mundial (Rodriguez, Camelo, & Chaparro, 2017).

Como conclusion del estudio se pudo determinar que las intervenciones en motociclistas y
peatones, debian ser un factor de priorizacion ya que estos representaban el 65% de los siniestros
viales, para lo cual se recomend6 que esta brecha se debia disminuir haciendo una mejor
aplicacion de ley, ademas, se considerd que la calidad de informacion era un tema que tenia que
se asumido con mayor profundidad y se orientaran a los objetivos del plan mundial para la

década de accion en seguridad vial. (Rodriguez, Camelo, & Chaparro, 2017).

B. Importancia de la auditoria de seguridad vial — (ASV) en concesiones viales de
Colombia.

La investigacion realizada por Chacon & Séenz (2016) plante6 como objetivo investigar la
relevancia que se le atribuye a la realizacion de las Auditorias de Seguridad Vial en las
Concesiones Viales de Colombia para la prevencion de posibles accidentes de transito y la
mitigacion de las causas asociadas a factores humanos que generan estos accidentes. El estudio
tuvo un enfoque Mixto Cuantitativa, descriptiva, que adopto como fuentes de informacion los
informes de las Concesiones de la Agencia Nacional de Infraestructura — ANI, se realiz6 una
encuesta a 49 concesionarios bajo la supervision de la ANI que se realizaban en ese momento en
el pais y por ultimo se realizé un estudio de caso aplicado tramo de via en el cual se aplic6 una
lista de chequeo para la realizacion de una Inspeccion de Seguridad Vial - ISV con el fin de
identificar aspectos peligrosos, deficiencias o carencias en el tramo de via objeto de la inspeccion

susceptibles de desencadenar un siniestro.
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Como resultados del estudio de caso se lo gro establecer un problema de homogeneidad entre
limites de velocidad, no acorde al Manual de Disefio Geométrico del INVIAS, asociado a
inconsistencias en la sefalizacion, como recomendaciones al hallazgo se plante6 realizar una
revision en la asignacion de velocidades en cada tramo, que estuvieran acordes a lo contenido en
el Manual de Disefio Geométrico y en el Manual de Sefalizacion vial. La conclusion final del
estudio fue que no se le daba importancia a las ASV en los proyectos de infraestructura Vial,
conclusidn soportada en los resultados de la encuesta que entre otros arrojaron resultados como
que: el 41% de los encuestados realizan ASV , como mecanismo para la detectar factores de
riesgo y la generacion de planes de soluciones, igualmente se identific6 que estas no se
realizaban en todas las etapas del proyecto de infraestructura vial como lo demostraron los
resultados: el 60% de los encuestados realizan las ASV Unicamente en la etapa de estudios y
disefios, el 40% en la etapa de operacién y mantenimiento, pero ninguna de las Concesiones
encuestadas implementan las ASV en todas las etapas de sus proyectos. ( Chacon & Saenz ,
2016)

C. Manual de Auditorias de Seguridad Vial en vias urbanas .

El Manual de Auditorias de seguridad vial en vias urbanas de la ciudad de Bogota, contiene todo
la normatividad y procedimientos técnicos para identificar problemas en la infraestructura vial y
de transporte, que permitan a los ejecutores de obras mitigar los riesgos de siniestralidad
identificados en cada una de las etapas de los proyectos de infraestructura vial. Su aplicabilidad
esta orientada para ser ejecutada por profesionales técnicos adscritos a las obras y por quienes
realizan auditorias internas cuando las condiciones del proyecto o esquema a implementar lo

requieran (Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota, 2015).
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En cuanto a su contenido esta guia presenta de forma detallada un glosario de términos
relacionados con los diferentes aspectos contenidos en el documento, consta de diferentes
capitulos que contienen marco normativo aplicable, actores involucrados en este tipo de
procesos, funciones, describen las etapas de los proyectos de infraestructura vial en los que son
aplicables las auditorias, acciones antes de realizar una ASVU, formatos y generalidades de las
listas de chequeo que se entregan como opcionales para la recopilacion de informacion en las
visitas técnicas y componentes tematicos de las listas de chequeo (Secretaria Distrital de

Movilidad de Bogota, 2015).

Antecedentes regionales

A. Auditoria en Seguridad Vial de la via concesionada: Armenia — Pereira, K 0 +000 — K 37
+ 600 en el afio 2018.

En este estudio de maestria se presentan los resultados de la auditoria en Seguridad Vial que
se realizo a la via concesionada: Armenia — Pereira, K 0 +000 — K 37 + 600 en el afno 2018. el
desarrollo de la ASV aplico como enfoque metodoldogico un estudio de tipo cuantitativo y
descriptivo. La recoleccion de la informacion se logré mediante trabajo de campo a través de
visitas preliminares a los tramos a auditar. El procesamiento de la informacion tubo en cuenta el
empleo de herramientas como registros fotograficos, equipos de medicion, Software
especializados como Sefiales, QGIS y aplicacion de Excel en el proceso de la tabulacion y
construccion de graficas (Mejia, 2018).

Los resultados del trabajo de campo permitieron identificar aspectos peligrosos, o factores de
riesgo que podrian llegar a tener incidencia en la presencia de siniestros de transito, como
conclusiones el investigador determino que en el corredor auditado fue construido sin criterios de

seguridad vial, y en concreto el tramo (Km 27 + 500 al Km 370 + 600), requeria revaluacion del
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disefio y nueva construccion del tramo, previendo los altos costos que implicaria para por entes
gubernamentales y privados que alli intervienen, los altos costos que implicarian a futuro los
siniestro viales que se generarian incluyendo la pérdida de vidas(Mejia, 2018).

B. Auditoria en Seguridad vial ruta nacional 2507. Pacifico Tres. Unidad Funcional Uno
del Km 15+000 Al Km 21+000.

La auditoria de seguridad vial realizada a la ruta Pacifico Tres — Unidad Funcional uno del tramo
entre las abscisas km 11+550 a km 15+000 7, tenia como objetivo establecer si el alto grado de
siniestralidad que presenta la via estaba asociada a sefiales, barreras, comportamiento agresivo,
riesgos fisicos y disefio geométrico de la via, para ello se emplearon instrumentos de toma de
datos como: registros fotograficos, toma de velocidad, estadisticas de siniestralidad en la zona.
En cuanto a los resultados que se obtuvieron mediante el analisis de informacion a través de
matrices de riesgo y mapas de riesgo (software ArcGIS), se pudo identificar los puntos de alta
siniestralidad, al igual que se analizo la consistencia del disefio geométricos de la via mediante
Software y verificacion de estado de sefiales para saber la situacion de velocidad (Jaramillo,
2019).

Tras el analisis de la informacion se concluy6 que la via presentaba una alto impacto en cuanto a
los siniestros que se presentaban en el tramo km 14 al km 15, se demostr6 que los vehiculos
sobrepasan la velocidad permita para este tipo de vias, se identificaron las obras que se debian
realizar para mejorar la infraestructura de la misma en cuanto a que: la via requiria
mantenimiento de sefales, més estructura en cuanto a las barreras de contencion en puntos
criticos, se debia completar las obras de mantenimiento con una campafia de educacion vial por
parte de los actores ya que se evidencié comportamientos agresivos poniendo en riesgo la

integridad de los mismos. (Jaramillo, 2019).
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C. Metodologia cualitativa y cuantitativa para calificacion y priorizacion en auditorias de
seguridad vial

El objetivo de la investigacion realizado en la ciudad de Manizales, se orient6 a explicar una
metodologia para realizar auditorias de seguridad vial a partir de un analisis cualitativo, que
aplico una investigacion de tipo Descriptiva y como herramienta para la recoleccion de datos
empleo el trabajo de campo en 28 puntos de una red vial que se consideraban criticos debido al
registro frecuente de accidentes viales. Cada punto se priorizo, de acuerdo a los resultados del
analisis de variables como: amenazas, vulnerabilidades presentes y el calculo del riesgo para
cada punto (Londofio, Escobar, & Moncada, 2017)

Los resultados obtenidos permitieron establecer frente a la metodologia aplicada que las
variables analizadas pueden ser incorporadas en diferentes estudios, que existe una especificada
en cada tramo que se quiere analizar y que se debe realizar una priorizacion con anterioridad, a
partir de las variables originales incluyendo los puntos adicionales. Asi mismo, la calificacion de
la vulnerabilidad y la amenaza, que produce el valor del riesgo, esta sujeta a las consideraciones
particulares del grupo auditor, lo que la hace susceptible de variaciones, a lo largo del tiempo, y
segundo, entre ciudades, otras variaciones que se deben tener en cuenta es el hecho de que las
percepciones socio-culturales de los auditores diferiran con respecto al valor de los dafios
involucrados en un accidente. Finalmente se establece que la metodologia subjetiva es flexible
ante la evolucion cultural de una sociedad y permitirse atender las particularidades urgentes de
cada momento, que es recomendable cuando no exista informacion geoespacializada de los
accidentes en la red vial a estudiar y cuando las tasas de accidentalidad se consideren altas, de
otra manera, seria pertinente analizar la informacion registrada (Londofio, Escobar, & Moncada,

2017)



Capitulo 2
DELIMITACION DEL PROBLEMA

La infraestructura vial de un pais corresponde al nimero de vias de acuerdo a su clasificacion
que tenga y en las cuales se presenta dependiendo de sus caracteristicas los componentes fisicos
que conforman la misma, entre ellos, su calzada, delineacion, sefializacion, barreras de
contencion, disefio geométrico, curvas, rampas cunetas, Box-coulvert, muros de contencion,
puentes y tuneles vehiculares y peatonales, semaforizacion, entre otros, por ellas se permite la
conectividad que permite el transporte de las personas, cargas, su uso, accesibilidad e
interconectividad es vital para el desarrollo de centros urbanos, rurales y territorios alejados entre
ellos, para las economias de los paises, contar con una infraestructura vial acorde a los
requerimientos y normatividad, permiten aumento del desarrollo del aparato productivo, su
eficiencia permite minimizar costos por menor tiempo de recorrido entre lugares de acopio y
recepcion, puertos y fronteras, vitales para el comercio internacional en un momento en que los
paises abren sus fronteras a nuevos mercados, es tanta su importancia, que hace parte en los
indices macroeconémicos mundiales de medicion de competitividad del Foro Econdomico

Mundial (WEF por sus siglas en inglés).

Pero aunque la necesidad de las vias su modernizacion y expansion es vital para cualquier
pais , lo es también que existe una estrecha relacion entre la via y el volumen de transito en el
cual a mayor numero de vehiculos que transiten por ella, mayor es el riesgo que se presenten
siniestros, incidentes y dafios a la infraestructura provocados por alguna de las variables
presentes en la via o causada por uno de los actores viales que se convierten en serias amenazas

para los mas vulnerables, peatones, ciclistas y motociclistas. El ultimo informe de la
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(Organizacion Mundial de la Salud. OMS, 2018), destaca que los progresos han sido
insuficientes en abordar la falta de seguridad en las vias de transito del mundo, destaca que el
numero de muertes anuales por accidentes de transito ha alcanzado los 1,35 millones. Los
traumatismos causados por el transito son ahora la principal causa de muerte de personas
jovenes. La carga la llevan desproporcionadamente los peatones, ciclistas y motociclistas, en
particular los que viven en paises en desarrollo. El informe sugiere que el precio pagado por la
movilidad es demasiado alto, especialmente porque existen medidas comprobadas. Se necesita
una accion dréstica para implementar estas medidas para cumplir con cualquier objetivo global

futuro que se pueda establecer y salvar vidas. (OMS. 2018), ver Infograma en la figura 1.
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Figura 1. Infograma: Lesiones por accidentes de transito: los hechos
Fuente. (OMS, 2019)

En cuanto a Colombia el panorama es sombrio, pues no se ha logrado disminuir la
siniestralidad en comparacion al afio 2018, el pais est4 lejos de alcanzar las metas propuestas en
el Plan Estratégico de Seguridad vial PESV, de lograr una disminucién dréstica de la
siniestralidad y mucho mas lejos de los objetivos del documento Década de Accién para la
Seguridad Vial 2011- 2020 trazados por la OMS y aceptados por Colombia como pais miembro,

Ver Infograma, figura 2.
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Las cifras del afio 2019 sobre siniestros viales en Colombia, en relacion con total de la poblacién, sitiian la tasa nacional
de fallecidos por cada 100 mil habitantes en 18 segun la OMS, lejos esta el pais de cumplir la meta de disminucion de
siniestralidad propuesta por este organismo de reduccién en un 50% para el afio 2020 y por el Ministerio de Transporte
propuesto en el Plan Nacional de Seguridad Vial (PNSV) de reducir en un 21% para el afio 2021, todos los siniestros
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Figura 2. Fallecidos en el pais, segun condicion agrupada de la victima. ene - sep. 2018 - 2019

Fuente. (Agencia Nacional de Seguridad Vial ANSV, 2020)
Datos procesados por Observatorio de Seguridad Vial (OSV), con base en los registros proporcionados por el

Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses (INMLCF)

Es obvio que para lograr dicha disminucion se requieren herramientas que permita la efectiva

disminucion las cuales estan descritas en el Plan Mundial para el Decenio de Accion para la

Seguridad Vial 2011-2020, (OMS, 2011), el cual contiene las actividades nacionales a llevar a

cabo, ver figura 3

Pilar 1 Pilar 2 Pilar 3 Pilar 4
Gestion de la Vias de Vehiculos mas | Usuarios de
seguridad vial transito y seguros vias de

movilidad mas transito mas
seguras seguros

Figura 3. Actividades nacionales Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020

Fuente. (OMS, 2011)

Puntualmente el Pilar 2: Vias de transito y movilidad més seguras, tiene como objetivo

Aumentar la seguridad intrinseca y la calidad de proteccion de las redes de carreteras en beneficio
de todos los usuarios de las vias de transito, especialmente de los mas vulnerables (por ejemplo, los
peatones, los ciclistas y los motociclistas). Ello se lograra mediante la aplicacion de diversos
acuerdos de infraestructuras viarias en el marco de las Naciones Unidas, evaluaciones de la
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infraestructura viaria y el mejoramiento de la planificacion, el disefio, la construccion y el
funcionamiento de las carreteras teniendo en cuenta la seguridad. (OMS, 2011)

Y entre varias de sus actividades (3 y 4) se encuentran:

» Realizar evaluaciones de la seguridad de la infraestructura viaria existente y apliquen
soluciones de ingenieria de eficacia demostrada para mejorar los resultados en materia de
seguridad

> utilizar los resultados de evaluaciones independientes de la repercusion de la seguridad vial
y de auditorias de seguridad en la planificacion, disefio, construccidn, funcionamiento y
mantenimiento de los nuevos proyectos viales, y que apliquen debidamente las
recomendaciones de las auditorias. (OMS, 2011)
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En respuesta el Gobierno de Colombia como miembro de la OMS, se compromete a realizar

acciones que permitan la disminucién de la siniestralidad en las condiciones que determina este

organismo, por lo cual mediante la Resolucion 1282 del 2012, se adopta el Plan Nacional de

Seguridad Vial 2011-2016, PNSV, como un documento de politica publica, en el cual el

Gobierno Nacional ratifica y mantiene su compromiso con la seguridad vial y definié6 como una

prioridad y como una politica de Estado la SV, la cual se concreta en dicho plan el cual es un

derrotero y de obligatorio cumplimento . (Ministerio de Transporte. Resolucion 1282, 2012)

Mediante la Resolucion 2273 de 2014, el PNSV fue ajustado al ver el gobierno que no se
cumplirian las metas de reduccion de siniestralidad vial, con otro cuyo alcance es hasta el afio

2021, (Ministerio de Transporte, 2014).

En Resumen el PESV es en una carta de navegacion que orienta y propicia medidas

concertadas, indicativas e integrales en todo el territorio nacional, fomenta la formulacion y

aplicacion de politicas y acciones a nivel regional, departamental y municipal, con el objetivo de

reducir el nimero de victimas fatales y no fatales a nivel nacional. (Ministerio de Transporte,
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2014), el cual contiene pilares estratégicos, entre los cuales el de Infraestructura contiene el

programa y las acciones a desarrollar, ver apartes de la misma en figura # 4.

PROGRAMA ACCIONES

Definir la metodologia para el cdlculo de
velocidad en vias urbanas.

Definir y actualizar los especificaciones
técnicas para una infraestructura vial segura.

Formularla reglameniacion sobre
Auditorias, evaluacién Auditorias de Seguridad Vial [ASV].
yseguimientodeseguridad

vialenlainfraestructura vial Definir los esténdares que debe cumplir
la infroestructura en t&minos de

seguridad vial y la reglomentocion necesaria

: S Desarollar &l sistema de informacion
Sistema degestion vial para la gestidnyvial.

Figura 4. Pilar Estratégico de Infraestructura
Fuente. (Ministerio de Transporte, 2014)

Asi por lo tanto y de acuerdo a lo expuesto anteriormente es necesario la realizacion de una
Auditoria en Seguridad Vial ruta nacional # 25, tramo 2507. Pacifico Tres Unidad Funcional 1,
abscisas Km 21+000 al Km 29+999, sector La Virginia — Asia, pues por un lado no se evidencia
ni hay documentada ninguna en el tramo que se auditara y por el otros la via como tal presenta
una alta siniestralidad que va de la mano con la presentada tanto en el departamento de Risaralda
como de Caldas por ser estos en donde se limita la via que se intervendra, que transcurre por los
municipios de La Virginia y Viterbo respectivamente, y en la cual la tendencia es la misma de
siniestralidad que la presentada en el pais y en la cual el 93% de los siniestrados lo ocupan

cuatro actores viales, motos, peatones, vehiculos y bicicletas, ver figura # 5.
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Figura 5. Fallecidos en Caldas y Risaralda, segun condicion agrupada de la victima. ene - sep. 2018 — 2019 y de

Pacifico Tres

Fuente. (Agencia Nacional de Seguridad Vial ANSV, 2020)

Datos procesados por Observatorio de Seguridad Vial (OSV), con base en los registros proporcionados por el

Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias

El trabajo aca planteado se propone mediante el analisis a las variables Barreras de

contencion, Senalizacion vertical y horizontal, disefio geométrico del tramo, determinar que

Forenses (INMLCF)

riesgos fisicos se presentan, cuales son los comportamientos agresivos de los mas vulnerables y

si mediante dicho analisis se puede determinar que ellos o alguno de ellos sean causa eventual de

los siniestros presentados.
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Capitulo 3
FORMULACION DEL PROBLEMA

Al realizar la Auditoria en Seguridad Vial a la Unidad Funcional 1 del Km 21+000 al Km
29+999, sector La Virginia, ruta nacional # 2507 Pacifico Tres, de las variables, sefializacion,
horizontal y vertical, contencion vial y la consistencia de su disefio mediante, software, métodos
y técnicas debidamente validadas. ;Se podra determinar si el estado de su infraestructura es
causa de riesgo y posible siniestralidad de acuerdo a las variables analizadas, si su disefio
cumple, con la normatividad vigente o si el comportamiento agresivo de algunos de los actores

viales es el causante de dicha.
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Capitulo 4
MARCO TEORICO

Enfoque de salud publica

Es un marco analitico que puede aplicarse a diferentes campos de la salud publica para
responder a diferentes problemas de salud y enfermedades, incluidas las lesiones y la violencia,
(Krug, Sharma, & Lozano, 2000) , (Mercy, Rosenberg, Powell, Broome, & Roper, 1993) .El
enfoque resulta util en el analisis de los factores de riesgo, desde la identificacion de un
problema hasta la puesta en préctica de una intervencion que mitigue dicho riesgo. (Hernandez,
2010). El enfoque de salud ptblica comprende cuatro pasos interrelacionados. (Ver figura 6)

1) Determinar la magnitud, el alcance y las caracteristicas del problema.

2) Identificar los factores que aumentan el riesgo de enfermedades, lesiones o discapacidad, y
determinar cuales son potencialmente modificables.

3) Determinar las medidas que pueden adoptarse para prevenir el problema, utilizando para
ello la informacion referida a las causas y los factores de riesgo para el disefio, la realizacion de
pruebas piloto, y la evaluacion final de las intervenciones.

4) Ejecucion de intervenciones que han demostrado ser eficaces a gran escala o que tienen

muchas probabilidades de serlo. (Dinesh, Meleckidzedeck, & Fredrick, 2008)
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1) Vigilancia 2) Identificacién de
. los factores de
2Cudl es el fiosgo
2
problema? 2Cudles son las
causas?

4) Ejecucion
2Como se hace?

3) Desarrollar y
evaluar las
intervenciones
2Qué funciona?

Figura 6. El enfoque de salud publica

Fuente. (Dinesh, Meleckidzedeck, & Fredrick, 2008)

Enfoque sistémico
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Analiza multiples factores, el cual fue enriquecido por las apreciaciones de Haddon, procura

identificar y remediar las principales fuentes de error o deficiencias del trazado vial que
contribuyen a las colisiones causantes de muertes o lesiones graves, asi como a mitigar la
gravedad y las consecuencias de los traumatismos. La particularidad de este enfoque es que no
solo toma en cuenta los factores basicos sino también el papel que desempenan los distintos
organismos y actores en materia de prevencion. Los traumatismos causados por el transito
constituyen un problema multidimensional que requiere un enfoque integral de los factores

determinantes, las consecuencias y las soluciones.

Los elementos de estos sistemas son los vehiculos motorizados, la via publica y sus usuarios,

asi como su entorno fisico, social y econdmico. Para que un sistema de transito sea menos

peligroso es menester adoptar un enfoque sistémico, esto es, entender el sistema en su conjunto y

en la interaccion de sus componentes, e identificar las posibilidades de intervencion. En

particular, es necesario reconocer que el cuerpo humano es muy vulnerable a los traumatismos y

que las personas cometen errores. Un sistema de transito seguro tiene en cuenta la vulnerabilidad
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y la delibilidad humanas, y las compensa. Cada choque y sus consecuencias pueden
representarse como un sistema de factores entrelazados (figura # 7). La interaccion entre los

componentes del sistema vial y de transporte permite vincular los factores relacionados con el

choque y los traumatismos.

Usuarios
de la via pablica
Red vial y enforno Vehiculo
Resultndos deseados / l¢ Resultados
no deseados
. Otras
Maovilidad o, -
Colisiones en las consecuencias
vias de trdnsito de transporte
Trabajo
ol Factores
Escuela > L relccmnuf:ios
con el vehiculo
Qcio
Factores relocionados
c con la via plblica
L TPIS y el entorno vial
Citros 4
Chegues y factores del chogue
Sistema de viojes

Figura 7. El enfoque sistémico
Fuente. (Dinesh, Meleckidzedeck, & Fredrick, 2008)

Si las colisiones se reducen a una “causa”, es obvio que los componentes del sistema, los
factores humanos, de la infraestructura y del vehiculo se consideran necesariamente
independientes. En consecuencia, las medidas que afectan a cualquier componente especifico

pueden aplicarse separadamente, lo que facilita las cosas puesto que los responsables de adoptar

26



-

iy

27
las decisiones en cada area de intervencion no tienen en este caso que coordinar sus acciones con
los demas. Pero las oportunidades de influir en forma indirecta sobre algin factor (por ejemplo,
mejorar el comportamiento de los conductores mediante cambios en el trazado de los caminos)
se perderian por completo. Para pasar de un modelo simplificado de acciones de seguridad vial a
un enfoque sistémico se necesita realizar un gran esfuerzo orientado a adquirir conocimientos
sobre la naturaleza de los choques vehiculares. No obstante, este esfuerzo se vera recompensado

por la mayor variedad de oportunidades que se abrirdn para las acciones preventivas y por un

disefio de medidas méas apropiado. (Dinesh, Meleckidzedeck, & Fredrick, 2008)

Tabla 3. Principales factores de riesgo que influyen en los traumatismos causados por el transito

Factores que influyen en la exposicién al
riesgo

Factores que influyen en la posibilidad de que se
produzcan choques

v' Factores economicos como el nivel de
desarrollo econdémico y de carencias sociales.

v' Factores demograficos como la edad y el sexo
v’ Précticas de ordenamiento territorial que
influyen en las distancias que debe recorrer la
poblacion y en los medios que utiliza para
movilizarse.

v Combinacién de transito motorizado de gran
velocidad con usuarios vulnerables de la via
publica.

v Atencion insuficiente a la integracion de la
funcion vial en las decisiones relativas a los
limites de velocidad y al trazado y disefio de la
red vial

v’ Velocidad inadecuada o excesiva

v Consumo de alcohol, medicamentos o drogas
recreativas

v’ Cansancio

v’ Ser varon y joven

v" Que el conductor y los demas ocupantes del
vehiculo sean todos jovenes;

v" Ser usuario vulnerable de la via publica en zonas
urbanas o residenciales

v" Conducir durante la noche;

v' Factores propios del vehiculo (frenos, direccion
y mantenimiento)

v' Defectos de disefio, trazado y mantenimiento de
la red vial, que también pueden dar lugar a un
comportamiento riesgoso por parte de los usuarios
v’ Visibilidad reducida a causa de factores
ambientales que dificultan advertir la presencia de
otros vehiculos y usuarios de la via piblica

v" Deficiencias visuales de los usuarios de la via
publica.

Factores que influyen en la gravedad de un
choque

Factores que influyen en el resultado de los
traumatismos después del choque

v' Factores de tolerancia humana

v Velocidad inadecuada o excesiva

v No utilizacién de los cinturones de seguridad
y de los dispositivos de retencion para nifios

v No utilizaciéon de cascos protectores por los
usuarios de vehiculos de dos ruedas

v" Presencia de objetos rigidos a los costados del
camino que no amortiguan el impacto en caso de
choque.

v" Demora en la deteccion del choque y en el
traslado de los heridos a un establecimiento de salud
v" Incendio como consecuencia de la colision

v' Escape de sustancias peligrosas

v' Presencia de alcohol y otras drogas

v" Dificultad para sacar a las personas de los
vehiculos y prestarles asistencia

v' Dificultad para evacuar a la gente de autobuses y
autocares que hayan chocado

v’ Falta de atencion prehospitalaria adecuada
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v' Falta de dispositivos contra impactos para los v* Falta de atencion adecuada en las salas de
ocupantes del vehiculo y para quienes puedan ser  urgencias.
atropellados;
v’ Presencia de alcohol u otras drogas.
Fuente. Adaptacion propia a partir de: (OMS, 2004)

Familia de modelos epidemiologicos (organizacionales o de salud publica)

La necesidad de mejores instrumentos conceptuales para comprender los siniestros condujo a
la formulacién de los modelos epidemioldgicos, también llamados organizacionales y de salud
publica, los cuales pueden ser vistos como “una extension de los modelos secuenciales debido a
que la evolucion del siniestro todavia es considerada en forma lineal, aunque mas amplia”
(Hollnagel, 2001). Citado en: (Tabasso, 2012). La caracteristica comun de esta familia modélica
radica en que concibe el complejo causal de los siniestros a través de una analogia con los
conceptos desarrollados por las ciencias médicas de infeccion y propagacion de las enfermedades
lo cual, a diferencia de los modelos secuenciales, los lleva a extender la investigacion de la
causalidad en sentido temporal y espacial, desde el nivel de operacion hasta los niveles de
diseflo, gestion, mantenimiento y toma de decisiones de las organizaciones, incluyendo las
llamadas fallas latentes y considerando mas de una cadena de eventos conducente al resultado

adverso. (Tabasso, 2012)
Modelo del Triangulo -o Triada- Epidemiologico

El Triangulo o Triada Epidemioldgico modeliza el complejo causal basico de las
enfermedades y, por extension, de los siniestros viales. Los lados de la figura representan los tres
elementos actuantes: el huésped, el agente y el medio ambiente, cada uno de los cuales debe ser
estudiado tanto para identificar los factores causales latentes y activos y su interaccion, asi como,
en su momento, disefar las estrategias y contramedidas de prevencion. Es importante acotar que,

al igual en medicina, para ciertas patologias la representaciéon modélica requiere agregar al vector
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o intermediario, p. €j., la hembra del mosquito Aedes Aegypti opera como huésped intermedio
debido que el agente patdgeno el virus del dengue en el ejemplo solamente puede incubar y
desarrollarse en el organismo del insecto, trasmitiéndose al ser humano por su picadura;
analogamente, el vehiculo automotor es un vector porque su movimiento genera la energia
cinética, cuya transferencia al cuerpo humano en los choques es lo que realmente produce las

lesiones. (Tabasso, 2012)

Ser humano

Yector

Vehiculo
automotor

Ambiente

Elementos
constitutivos de la
via

Enfermedad
Siniestro | |

Figura 8. Triangulo o Triada Epidemiologico
Fuente. Adaptacion propia a partir de: (Organizacion Panamericana de la Salud OPS / OMS, 2002)

La ilustracion describe la relacion entre enfermedad y siniestro de tal forma que el siniestro vial es
la coincidencia de fallas latentes y fallas activas favorecida por el ambiente morbil del transito.
Aquel es disparado por las fallas activas que son las proximales, las que ocurren inmediatamente
antes del siniestro (descritas por los modelos secuenciales), cuyos efectos son instantaneos, p. €j.
acciones erroneas del conductor. Pero los modelos epidemioldgicos van mas alla postulando que
las fallas activas son la consecuencia natural de fallas latentes que existen antes de la verificacion
del hecho adverso, v. gr. aprendizaje deficiente de la conduccion por ausencia de normas juridicas
exigentes, falta de controles de los dispositivos de seguridad activa de los vehiculos, ineficacia del
sistema de sefalizacion, decisiones de gestion irrealistas, ambiguas o contradictorias, normas
irracionales, etc. si las fallas latentes no son detectadas y corregidas permanecen “dormidas” hasta
que alguna falla activa las dispara haciendo emerger el siniestro. (Tabasso, 2012)

Modelo defensas o barreras de seguridad

Considera que las causas mas importantes son las fallas latentes, su estrategia fundamental de

prevencion es establecer defensas o barreras que puedan prevenirlas, cuya naturaleza puede ser
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material, humana, procedural o simbolica, las cuales se definen como: “Medios fisicos y/o no-
fisicos planificados para prevenir, controlar o mitigar eventos no deseados o accidentes” (Sklet,
2006) , p. €j. en materia de salud publica la vacunacion obligatoria es una barrera, como lo son
en seguridad vial las inspecciones técnicas anuales de los vehiculos y las auditorias de puntos

negros de las vias de transito.

[ Manual disefio de carrteras |

Manual de
transito ASV PNSV

Manual de
sefializacion

Frenado

Proteccion / Air - bag
lateral de

impactos

Figura 9. Modelo defensas o barreras de seguridad
Fuente. Adaptacion propia a partir de (Tabasso, 2012)

Obviamente, la estrategia de fortalecimiento de las defensas también procede para las fallas
activas mediante elementos como el cinturén de seguridad y el air bag (barreras protectoras de
lesiones), las camaras automaticas de control de velocidad y los sistemas alcoholock que impiden
al conductor alcoholizado encender el motor del vehiculo.

Las debilidades mas notorias de los modelos de esta familia radican en que presentan una
vision estatica de la organizacion, que son puramente descriptivos y que tienen nula capacidad

predictiva. También se les imputa: “No tener en cuenta las interacciones, sino que se basan en
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"fallos" de arriba a abajo en una escalera de organizacion" (Dekker, 2006) citado por: (Tabasso,
2012). Ademas, aunque los superan, todavia siguen los principios de los modelos secuenciales
pues muestran la direccion de la causalidad linealmente (Hollnagel, 2004). citado por: (Tabasso,
2012) Es muy importante sefialar que la OMS en su crucial informe sobre la siniestralidad vial
del afio 2004 recomend¢ la adopcion del modelo epidemioldgico enriquecido por la matriz de
Haddon (Tabla# 4), aunque en la misma oportunidad también recomendo indistintamente el

modelo sistémico.

Modelo clinico matricial

Cabe advertir que el siguiente modelo es usualmente entendido como perteneciente a la
categoria epidemioldgica, no obstante, ello tiene un marcado sesgo sistémico pues incluye
elementos y conceptos propios de esta familia modélica. Contando con su experiencia de
profesional médico, administrador de la National Highway Traffic Safety Administration
(NHTSA) y de 35 afios presidiendo el Insurance Institute for Highway Safety, en la década de
los 60-70 W. Haddon Jr. desarroll6 su modelo para aplicarlo a la prevencion de las lesiones
causadas por los siniestros de transito y, fundamentalmente, lo doté de una herramienta
metodolodgica para su analisis y planificar la prevencion consistente en una matriz secuencial. El
punto de partida de la concepcion fue un modelo de transferencia de energia que explica las
lesiones que sufren personas en los siniestros viales como el efecto de la energia cinética el
agente patogeno-transferida a un huésped por un vector el vehiculo automotor dentro de un
ambiente morbil por su elevado nivel de riesgo. La lesion o enfermedad traumatica tiene lugar
cuando la energia cinética generada por el movimiento del vehiculo se transfiere al individuo en

cantidades o a tasas que la estructura del organismo humano no puede soportar.
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Energia

Cimética
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Figura 10. Modelo de transferencia de energia
Fuente. (Tabasso, 2012)

Matriz de Haddon
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Propuso una matriz que identifica los factores de riesgo antes del choque, durante el choque y

después del choque, en relacion con la persona, el vehiculo y el ambiente (Tabla # 4). Haddon

describid el transporte por carretera como un sistema “hombre-maquina” mal concebido que

requeria un tratamiento sistémico integral. Cada fase de la secuencia temporal de un choque la

fase previa, el choque, y la fase posterior puede analizarse sistematicamente en relacion con tres

componentes: el factor humano, el vehiculo y el ambiente. La matriz es una herramienta analitica

que ayuda a identificar todos los factores asociados con un choque. Una vez que se identifican y

analizan los diversos factores, se pueden adoptar y priorizar contramedidas adecuadas para

aplicarlas tanto en el corto como en el largo plazo.

Tabla 4. La matriz de Haddon

Fase

Ser Humano

Factores
Vehiculos y equipo

Entorno

Antes del
choque

Choque

Prevencion de
choques

Prevencion de
traumatismos
durante el
choque

Informacion
Actitudes
Disminucion de las
facultades
Aplicacion de la ley

Utilizacion dispositivos
de retencion
Discapacidad

Condiciones mecanicas
Luces

Frenos Direccion
Control de la velocidad

Cinturones de seguridad
Otros dispositivos de
seguridad

Disefio vehicular
antichoques

Disefio y trazado del
camino

Limitacion de velocidad
Elementos de seguridad
peatonal

Elementos protectores a
los lados del camino
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Después . Primeros auxilios . . .
Conservacion . Facilidad de acceso Equipamiento de socorro
del . Acceso a atencion . . . .
de la vida 1 Riesgo de incendio Congestion
choque médica

Fuente. (Haddon, 1980)

En la fase previa al choque es necesario adoptar todas las contramedidas posibles para evitar
que se produzcan choques. La fase del choque esta asociada con contramedidas para evitar que
alguien resulte herido o para disminuir la gravedad de las lesiones. Por tltimo, la fase posterior al
choque incluye todas las actividades que reducen las consecuencias adversas del choque una vez

que ¢éste ha ocurrido. (Haddon, 1980)

Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el transito

El informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el transitol es el
primer gran informe sobre esta cuestion publicado conjuntamente por la OMS y el Banco
Mundial. BM, (2004). Subraya la preocupacion de ambos organismos por el hecho de que los
sistemas de transito inseguros estén danando gravemente la salud publica y el desarrollo
mundiales. Sostiene que la cifra de lesiones causadas por el transito es inaceptable y en gran
medida evitable. El informe tiene tres objetivos.

1) Aumentar el grado de concienciacion, de compromiso y de toma de decisiones fundadas en
todos los ambitos.

2) Contribuir a un cambio en la manera de considerar la naturaleza del problema de las lesiones
causadas por el transito y de lo que constituye una prevencion eficaz.

3) Avyudar al fortalecimiento de las instituciones y crear alianzas eficaces para lograr sistemas

de transito mas seguros.
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Un enfoque sistémico La OMS , en la busqueda de lograr tener un Sistemas tedrico que tenga
en cuenta la vulnerabilidad del cuerpo humano, acoge el desarrollo de William Haddon Jr quien
describid el transporte por carretera como un sistema «hombre-maquina» mal concebido que
debia ser objeto de un tratamiento sistémico integral, Ided lo que ahora se conoce como matriz
de Haddon, que ilustra la interaccion de tres factores ser humano, vehiculo y entorno durante
las tres fases de un choque. La matriz resultante simula el sistema dinamico, y cada una de sus
nueve celdas ofrece posibilidades de intervencion para reducir las lesiones causadas por el
transito (véase la Tabla # 4). Este trabajo propicid considerables avances en el conocimiento de
los factores comportamentales y relacionados con la via publica y el vehiculo que influyen en el
nimero y la gravedad de las victimas del transito. Los datos de algunos paises muy motorizados
muestran que este enfoque integrado de la seguridad vial reduce notablemente las defunciones y
las lesiones graves causadas por el transito, pero que llevar a la practica el enfoque sistémico
sigue siendo el reto mas importante para las instancias normativas y los profesionales de la

seguridad vial. (OMS, 2004)
Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020

En marzo de 2010, la resolucién de la Asamblea General de las Naciones Unidas proclam¢ el
periodo 2011-2020 como el Decenio de Accion para la Seguridad Vial (A/64/255), con el
objetivo de estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras previstas de victimas mortales en
accidentes de transito en todo el mundo, aumentando las actividades en los planos nacional,
regional y mundial. La resolucion pide a los Estados Miembros que lleven a cabo actividades en
materia de seguridad vial:

v" Gestion de la seguridad vial.

v Infraestructura vial .
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v" Seguridad de los vehiculos.

v Comportamiento de los usuarios de las vias de transito.
v' Educacion para la seguridad vial.

v’ Atencidn después de los accidentes.

Senala que las metas nacionales relativas a cada esfera de actividades deberian ser fijadas por
cada Estado Miembro. Los traumatismos causados por el transito pueden prevenirse. Entre las
intervenciones eficaces figuran:

v" Incorporacion de las caracteristicas de la SV en la utilizacion de la tierra.

v" Planificacion urbana y del transporte, (Fomento del transporte publico)

v" Disefio de carreteras mas seguras.

Exigencia de auditorias independientes en materia de SV para los nuevos proyectos de
construccion

v Mejoramiento de las caracteristicas de seguridad de los vehiculos.

v" Control eficaz de la velocidad a cargo de la policia y mediante el uso de medidas de
descongestion del trafico.

v" Establecimiento y observancia de leyes que exijan el uso del cinturén de seguridad, del casco
y de los sistemas de retencion para nifios. Fijacion e imposicion de limites de alcoholemia a los
conductores.

v Mejoramiento de la atencion que reciben las victimas de los accidentes de transito.

v Campanas de sensibilizacion de la poblacioén, aumentando la toma de conciencia sobre los

riesgos y las sanciones asociadas al quebrantamiento de la ley.
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Finalidad y objetivos especificos del Decenio: Estabilizar y, posteriormente, reducir las
cifras previstas de victimas mortales en accidentes de transito en todo el mundo antes de 2020.
Ello se lograra mediante:

v Formulacidn y ejecucion de estrategias y programas de SV sostenibles.

v' Fijacion de una meta ambiciosa, pero factible, de reduccion del nimero de muertos a causa de
los siniestros de transito antes de 2020 basandose en los marcos vigentes de metas regionales
relativas a las victimas.

v" Reforzamiento de la infraestructura y capacidad de gestion para la ejecucion técnica de
actividades de SV a nivel nacional, regional y mundial.

v Mejoramiento de la calidad de la recopilacion de datos a nivel nacional, regional y mundial.
v" Seguimiento de los avances y del desempefio a través de una serie de indicadores predefinidos
a nivel nacional, regional y mundial.

v Fomento de una mayor financiacion destinada a la seguridad vial y de un mejor empleo de los
recursos existentes, velando por la existencia de un componente de SV en los proyectos de

infraestructura vial. (OMS, 2011)
Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia (PNSV), 2013 -2021

El impacto de siniestralidad vial y sus consecuencias hicieron necesario que se abordara dicha
problematica con politicas y acciones concretas, articuladas, integrales, medibles y controlables,
ya que involucran la salud publica, la seguridad de los ciudadanos y la movilidad del pais. Por lo
cual el gobierno definido e implemento lineamientos de politicas ptblicas que impulsen y
faciliten la coordinacion institucional e intersectorial de acciones en seguridad vial, para la
consecucion de objetivos comunes que prevengan, reduzcan y/o mitiguen el impacto de los

accidentes asociados al transito. En respuesta, el Gobierno de Colombia definié como una
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prioridad y como una politica de Estado la Seguridad Vial, la cual se concreta en el Plan
Nacional de Seguridad Vial (PNSV) 2013 - 2021. Este documento muestra el proceso de ajuste
del que fue objeto el PNSV, tras involucrar a la sociedad civil, sector publico y privado en su

realizacion. (Ministerio de Transporte, 2013)

Pilar Buena prdctica Accién Fuente de
estratégico desarrollada equiparable en el Impactos / efectos Pais informacién
internacionalmen ajuste al PNSV cuantificados
te 2013-2021
Infraesiructura Mejora de la sefiolizocién Sefializacion de velocidad Los hechos de transito se redujeron en Espafia [Rubic, 1997)
£n Vias uroanas. 18% y la mortalidad en 39% enun
periodo de cinco afios.
Especificacicnes técnicas
para una infraestruciura vial
segura.
Construccién y Programa integral de Reduccién del indice de mortalided de Espania [Rubio, 1997)
rehobilitacion de andenses  andenss accesbles y peatonss en 45% duronte cinco ofios.
SEQUIDS.
Mejora de intersecciones Programa integral de Los hechos de nansifo se disminuyercn Espafia [Rubio, 1997)
modernizacion y en 25% y la mortalidad en 54% enun
ampliacion del sistema de perodo de cinco afios.
semafofizocion.
-
Seguridad vial en un Inclusion en los planes de Entre &l ofic 2000 al afio 2010 se Espafia [Rukia, 1997)
enfogue global de ciudad  desarmollo, en los presents una reduccidn del 30% en los
insfrumentaos fipo hechos de frdnsito con heridos graves.
PCT/PBOT/ECT vy los planes
de movilidad acciones
encaminadas a forfalecer
la seguridad vial en la
infrues_tr\.'c:furu.
Vehiculo Retrorefleciividad en Retrareflectividad en los Reduce de 2 o 3muertes y de 200 30 Holanda [Comisidn
vehiculos de carga vehiculos de cargay heridos anualmente. Europea, 2008}
fransporte escolar
Comportamiento  Compafia sobre Estrategias de informacion, Durante la camoefia [informacian + Bélgica [Comisidn
conduccion bajo los formacion y comunicacian control] el porcentoje de conductores Europea, 2010}
efectos para perseverar en los gue bebieron descendid o 4 %, fuera
del alcohal camkios de _c:ch'fudes yel de ese pericdo es del P B
Carnpafia sobre & empodsramiento de una B uso de los dispositives de retencion Heolanda [Comision
cinturdn de seguridad cultura para la seguridad infanil gumenia desde el 25 % en 2004 Europea, 2010)
vial. gl 56 % en 2006.

Figura 11. Buenas Prdcticas frente a acciones equiparables propuestas en el ajuste al PNSV 2013-2021
Fuente. (Ministerio de Transporte, 2013)

Marco tedrico de la formulacion del ajuste del Plan Nacional de Seguridad Vial
acogi6 dos enfoques esenciales, desde la fundamentacion tedrico-conceptual: 1) la teoria de
William Haddon y 2) los lineamientos dados desde la politica internacional a través del Plan
Mundial del Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2011 —2020. Los desarrollos tedricos
y politicos presentados, permitieron la definicion de la estructura, la vision, los objetivos y los
indicadores, entre otros aspectos, del PNSV. Por este motivo, aplicar y entender esta teoria en
el Plan es fundamental dado su eficaz enfoque, el cual ha sido aplicado con éxito en otros

paises (O'neill, 2002). (Ministerio de Transporte, 2013)
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Objetivos del Plan Nacional de Seguridad Vial PNSV 2013 — 2021. Implementar
acciones que permitan la disminucion del nimero de victimas fatales en un 25% por hechos
de transito a nivel nacional para el afio 2021, a través de un trabajo intersectorial e
interinstitucional coordinado, con el fin de fomentar una movilidad que proteja la vida
humana. Junto a este objetivo, el gobierno nacional adopta como objetivos especificos los
siguientes:

v" Reducir la tasa de mortalidad en 2.4 por cada cien mil habitantes del usuario tipo peaton por
hechos de transito para el ano 2021.

v" Reducir la tasa de mortalidad en 2.7 por cada cien mil habitantes del usuario tipo
motociclista por hechos de transito para el afio 2021.

v" Reducir del nimero de victimas fatales en un 26% por accidentes de transito a nivel nacional
para el afio 2021. Este objetivo supone reducir una media de 5.708 victimas fatales
(promedio del 2005 al 2012), aun nimero de 4.224 personas fallecidas por esta causa en el
afio 2021. Con el fin de determinar el cumplimiento de la meta, se utilizara el promedio
desde el 2005 al 2012. (Ministerio de Transporte, 2013)

El cumplimiento de los objetivos del PNSV se realiza mediante el desarrollo de los

pilares estratégicos, del Plan Nacional de Seguridad Vial PNSV 2011 — 2021 (Ilustracion # 8).



PLAN NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL 2013-2021

Gestion Com portamienta
Insfitucional human o

Atencion ¥
rehabiflacion de Infraestrucium
victinmos

Vehiculos

Fuente. (Ministerio de Transporte, 2013)

Pilar estratégico de infraestructura. El pilar de infraestructura incluye los principales

Figura 12. Organizacion de los pilares estratégicos y los programas

aspectos a regular, implementar y evaluar que permitan una planificacion, disefio,

construccion, mantenimiento y operacion adecuada de la infraestructura vial. Dicha
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infraestructura debera atender las necesidades de todos los actores de la via, en especial de los

peatones, motociclistas, ciclistas y personas en situacion de discapacidad, para movilizarse en

un ambiente seguro.
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PROGRAMA ACCIONES

Sefializacién de velocidad en vias
urbanas.

Normatividad y especificaciones

ara una infraestructura segura e . .
P 9 Especificaciones técnicas para una

infraestructura vial segura.

Reglamentacién sobre Auditorias de
Seguridad Vial (ASV).

Auditorias, evaluacion y seguimiento
de seguridad vial en la
infraestructura vial

Incorporacion e implementacion de los
estandares y la normatividad
relacionada con la seguridad vial.

Sistemna de Gesfion Vial
Politicas municipales para una g Sistema de ge;hén vial a nivel
infraestructura segura nacional.

Figura 13. Pilar estratégico de infraestructura
Fuente. Méndez, (2015) (Como se citdo en. MINTRANSPORTE. 2017, p. 101)
Fuente. (Ministerio de Transporte, 2013)

Auditoria de seguridad vial

Proceso sistematico realizado por un equipo auditor multidisciplinario independiente de
los disefiadores o técnicos vinculados al proyecto, que tiene como objetivo adelantar un
examen formal a un proyecto vial urbano, desde la perspectiva de la seguridad vial, en
cualquiera de sus fases: planeacion, disefio, construccion y fase preoperativa, operativa y
sobre vias existentes. La fase operativa esta sujeta o es susceptible a una Inspeccion de
Seguridad Vial, pero en este documento se entendera que una inspeccion es una auditoria
en fase operativa. El objetivo de una ASVU es determinar y reportar condiciones

potenciales de riesgo a la seguridad vial en un proyecto para todos los tipos de usuario,
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ademas de identificar y recomendar las oportunidades de implementar acciones para

mejorar la seguridad vial.

Las Auditorias se realizan para asegurar que la infraestructura vial opere de manera segura,
con el propodsito de que el nimero de siniestros viales y su gravedad se reduzcan al méaximo.
Estas solo deben considerar aspectos de seguridad vial, entendidos como cualquier elemento de
la via o dinamica que sobre ella se desarrolle, que pueda potencialmente contribuir a que ocurra

un siniestro vial. (Alcaldia de Bogota, 2014)

. AUDITORIA EN SEGURIDAD VIAL INSPECCION EN SEGURIDAD VIAL g

Disefio Diseno Finalizacion de Operacion E
preliminar definitivo la construccion y vias existentes ;

(preapertura)

MONITOREO

El monitoreo de la siniestralidad y analisis de conflictos realimenta el proceso ASY

Figura 14. Relacion entre auditorias e inspecciones de seguridad vial
Fuente. (Alcaldia de Bogota, 2014)
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Capitulo 5
Objetivo general

Efectuar una Auditoria en Seguridad Vial a las variables: barreras, disefio geométrico de la via

y sefializacion, para establecer su condicion frente a los actores viales que por ella circulan, en el

tramo comprendido entre las abscisas Km 21+000 al Km 29+999, sector La Virginia — Asia

correspondiente a la ruta nacional # 25, tramo 2507. Pacifico Tres Unidad Funcional 1.

1))

2)

3)

4)

OBJETIVOS ESPECIFICOS
Establecer los puntos criticos de siniestralidad que existen en el tramo que permita
estructurar la matriz de riesgo.
Obtener las matrices de riesgos por km para establecer el grado de riesgo en que se
encuentran sometidos los actores mas vulnerables de las vias.
Elaborar mapas de riesgo, mediante software QGIS, que permita en forma grafica ver
puntos criticos del tramo auditado.
Determinar la consistencia del disefio mediante la informacion obtenida en el

levantamiento de campo y software Senales.
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Capitulo 6

JUSTIFICACION

Disminuir el indice de siniestralidad a nivel mundial y especificamente en las carreteras
colombianas seria un solo elemento que justifique la realizacion de las Auditorias de Seguridad
Vial (ASV) las cuales hacen parte de las recomendaciones dados por la ONU en su resolucion
A/64/255(2010) y en el cual pide que en el plan de accidon del Decenio se incluyan actividades en
las que se preste atencion a las necesidades de todos los usuarios de las vias de transito, en
particular los peatones, los ciclistas y otros usuarios vulnerables, de tal forma que se disminuya
dicha siniestralidad. A lo cual la OMS en su Plan Mundial para el Decenio de Accion para la
Seguridad Vial 2011-2020 (2011), asumido por los paises miembros entre ellos Colombia,
presenta herramientas para que los estados disminuyan la siniestralidad vial, entre estas
herramientas se encuentran las ASV como un instrumento de evaluacion y diagnostico que
contiene una serie de procesos ordenados y ldgicos y en sus fases de medicion y andlisis

permiten detectar situaciones adversas y constitutivas de la via.

Para la OMS la realizacion de las ASV es justificable porque deben permitir identificar las
carreteras o tramos de ellas peligrosos en los que se produce un nimero excesivo de siniestros o
de incidentes graves, y adoptar medidas correctivas, la realizacion de evaluaciones de la
infraestructura vial existente permitird aplicar soluciones de mejora y recomienda que se utilicen
los resultados de dichas evaluaciones para la planificacion, disefio, construccion, funcionamiento

y mantenimiento de los nuevos proyectos viales.
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En Colombia La formulacion del ajuste del Plan Nacional de Seguridad Vial acogio los
enfoques esenciales, desde la fundamentacion tedrico-conceptual: 1) la teoria de William
Haddon y 2) los lineamientos dados desde la politica internacional a través del Plan Mundial del
Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2011 — 2020, y del desarrollo integral de sus pilares
fundamentales entre lo que se encuentra el de Infraestructura y que contiene como una de sus
estrategias la realizacion de Auditorias, evaluacion y posterior seguimiento de seguridad vial en
la infraestructura vial del pais en todas las etapas de los proyectos de infraestructura vial y de

transporte.

Desde el punto de vista de la ingenieria la realizacion de la ASV presenta muchos

benéficos, entre estos .

1) Reducir la probabilidad de que se produzcan siniestros en la red vial.

2) Permite que se reduzca la gravedad de los siniestros que inevitablemente se producen en las
carreteras.

3) Los responsables del disefio y de la gestion de trafico adquieren una mayor conciencia de
seguridad vial.

4) Reducir el costo por demandas inherentes a siniestros e incidentes causados por algun
elemento constitutivo de la via.

5) Disminucion de costos por mantenimientos correctivos a la infraestructura.

6) El costo por hospitalizaciones y el dafio moral a la sociedad se reduce, incluyendo el impacto
negativo econémico que ellos producen en el PIB de los paises.
Para la Concesion Pacifico Tres S.AS. ejecutora de las obras de construccion, mejoramiento y

rehabilitacion, y prestacion de servicios de operacion y mantenimiento en la via en sus tres
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unidades Funcionales y para la Agencia Nacional de Infraestructura ANI, 6érgano rector y
firmante de dicho contrato, realizar una ASV al tramo auditado, ademas de las ventajas
anteriormente citadas, se encuentra el de poder contar con un documento que relaciona cada una
de las inconsistencias por abscisa con el registro fotografico y las recomendaciones que den lugar
del analisis que se realizara. Para la sociedad civil y en especial la poblacion de los municipios y
veredas colindantes y pasajeros, turistas de la via es causa de tranquilidad de saber que se

presentaran evaluaciones que permitiran al futuro contar con una via mas segura.

Y por ultimo como estudiantes de Ingenieria Civil la realizacion de la ASV permitira la

practica de los conocimientos tedricos y otros que seran adquiridos en el trascurso del desarrollo

de la ASV.
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Capitulo 7

METODOLOGIA

Tipo de investigacion

De caracter mixto, Cuantitativa, descriptiva, no experimental

Cuantitativa pues las soluciones de los objetivos planteados requieren para su analisis e
interpretacion del uso de herramientas matematicas, estadisticas y de software especializados.
Descriptiva pues explica cada uno de los resultados encontrados a partir de mediciones precisas
de sus variables. No experimental pues el trabajo de campo no requiere estudios o tomas de

muestro para su posterior analisis. (Ramirez, s, f.)

Documental y de campo, pues y de acuerdo a Eco (1999), ambas se realizan en la misma
proporcion, de tal forma que la investigacion tedrica mas la nueva informacion obtenida en el

trabajo de campo permiten llegar a la solucion del problema. Citado en: (Ramirez, s, f.)

Técnica de la investigacion
Método de la investigacion

Deductivo, pues:
v’ Establece conclusiones a partir de generalizaciones.
v En légica, la conclusion de un razonamiento esta incluida en las premisas.

v' Sus conclusiones son rigurosas y validas.
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v No genera por si mismo nuevo conocimiento, ya que parte de verificar conocimiento

previo. (Raffino, 2019)

Fuentes para la investigacion

Primarias

+* Observacion.
+ Entrevistas.

+¢ Listas de chequeo.

Secundarias

% La Red.
¢ Manuales, normas, decretos y leyes.
+ Libros Revistas especializados en Ingenieria Civil.

% Tesis y trabajos de grado sobre ASV.

Fases del proyecto

Fase inicial

1) Planteamiento del problema. Se describe la situacion mundial de la siniestralidad,
nacional y local, se plantea la necesidad de efectuar una ASV a las variables: barreras,
disefio geométrico de la via y sefializacion, para establecer su condicion frente a los
actores viales que por ella circulan, en el tramo comprendido entre las abscisas Km
21+000 al Km 29+999, sector La Virginia — Asia correspondiente a la ruta nacional # 25,

tramo 2507. Pacifico Tres Unidad Funcional 1.
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2) Formulacion del problema. Se plantea la pregunta general a la cual de acuerdo a los
objetivos planteados se propone contestar.

3) Justificacion, Se realiza desde el ambito legal internacional y nacional la importancia de
la realizacion de las ASV, porque, y cual es la finalidad de realizarla, se plantea los
benéficos de su realizacion tanto para la empresa administradora de la via, como para la
sociedad en general, para la economia y la poblacidon que vive en las cercanias de ella, y

para los autores de la realizacion de ella.

Fase de diseiio o planificacion

1) Se selecciona el tipo y disefio de investigacion que se empleara para la realizacion de
la ASV.

2) Se identifican y categorizan las variables que se utilizaran y se realiza la
operacionalizacion de las mismas.

3) Se seleccionan los instrumentos y herramientas de medicion que seran utilizadas en la

ASV.

Fase de ejecucion o recoleccion y organizacion de los datos

1) Se investiga la siniestralidad de la via auditada.
2) Se realiza la visita preliminar y se lista la lista de chequeo.

3) Se desarrolla la matriz y mapa de riesgos.
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4) Se realiza el inventario fotografico de: Senales verticales y horizontales, barreras de
contencion vial, riesgos fisicos ocasionados por malos disefios, o elementos que no

cumplan la norma y de comportamientos agresivos de los actores viales.

Fase de Analisis, interpretacion y presentacion de los datos

1) Resultados y andlisis de los procedimientos. De cada uno de los objetivos y de los
procedimientos planteados.
2) Recomendaciones. De los hallazgos encontrados.

3) Conclusiones. De cada uno de los objetivos.



Operacionalizacion de variables

Tabla 5. Procedimientos variables del Objetivo 1

Objetivo Variable
especifico

Variables de lista de chequeo
general seleccionadas de acuerdo a
caracteristicas de la via

Puntos criticos seleccionados

Fuente. Elaboracion propia

Dimensiones

Elementos constitutivos
de la via que deben
auditarse.

#, Punto especificos de
alta siniestralidad de la
vida

Indicadores Instrumentos

Lista de

# de items seleccionados
chequeo

# del km punto seleccionado
/ # de puntos totales via

Fuentes

Primarias:
Observacion
Secundarias
Concesion
Pacifico Tres
S.AS.

Manual disefio
de carreteras
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Tabla 6. Procedimientos variables de Objetivo 2

Objetivos Variable Dimensiones
especificos

Cual es la valoracion que se
seleccionara.

Cual es la calificacion que se
seleccionara.

Cual es la calificacion que arrojen
las matrices.

Establecer grado de riesgo

Fuente. Elaboracion propia

Indicadores

Riesgo.

Escalas de priorizacion
riesgo.

Niveles de riesgo

Instrumentos

Fuentes
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Tabla 7. Procedimientos variables de Objetivo 3

52

disefio Senales

informacion, transicion de velocidades y sefiales
de confirmacion, Disefar la demarcacion

Grafico de sefializacion
y curvas

Objetivos especificos Variable Dimensiones Indicadores Instrumentos Fuentes
3. Elab d Primarias:
. rar m , . ., . iy

ries ?) out efrl:iltsa : Determinar valores S Ca i s Eetul # de puntos criticos BRECEEE Observacion.
80, que p . requerida para pun . Registro fotografico. Secundarias.

en forma grafica ver  requeridas de acuerdo alimentar software Promedio calificacion Siniestralidad Calificaciones

untos criticos del a matrices de riesgo. . matriz de riesgo e : ]
o i g Qgis g g Puntos criticos matrices de riesgo
tramo auditado .
Software Qgis
Fuente. Elaboracion propia
Tabla 8. Procedimientos variables de Objetivo 4
Objetivos especificos Variable Dimensiones Indicadores Instrumentos Fuentes
Clasificacion autos

- . . # De autos que pasan
= Toma de velocidades Determinar puntos de toma velocidades oF Un DUN t?) P Radar de
= o Recopilar y Tabular informacion obtenida en p punto. velocidad Primarias:
) en puntos criticos o Toma velocidad de cada .
£ puntos criticos L. Excel Observacion
R .
Z e e Se’cundarlas
= - - - Método para
S Alimentar con la informacion de la toma de establecer
= velocidades y trabajo de campo, Sectorizar tramo  Analisis Velocidad. limites de
5 y asignar velocidad genérica por sector, Ubicary  Percentil 85 vs velocidad en
4= Analisis programa asignar velocidad a sitios especiales, Ajustar Velocidad genéricay de  Programa carreteras
é Sefiales velocidad genérica por sector, Procesar disefio Seiiales .
2 colombianas
D
a
<

Fuente. Elaboracion propia

horizontal.
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Capitulo 8

RESULTADOS OBTENIDOS
Visita preliminar
Metodologia visita preliminar

Se realiza la primera vista al lado del tutor de la ASV, se hace un recorrido en donde se toman
datos de la situacion general del tramo auditado y teniendo en cuenta las recomendaciones del
tutor sobre las actividades posteriores que se deben realizar, posteriormente se realiza un analisis
general del estado del tramo, acompanado de mapa y tabla con las caracteristicas generales de la

misma (Ver en resultados la realizacion de dicha visita).
Siniestralidad

Metodologia para obtener la siniestralidad

Se investiga y accede de la concesionaria administradora de la via sobre la informacion y los
datos estadisticos que tienen correspondientes a la siniestralidad de los ultimos dos afios del
tramo auditado donde se presenta, abscisa y de cada una de ella los dafios materiales ocasionados
por colisiones, siniestros con fallecidos y heridos (por diversas causas), ellos permitiran
determinar qué punto (0s) critico (s) existen del tramo. La tabla # 9 muestra la tabulacion de la

informacion obtenida (los resultados de ella se encuentran en resultados).
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Tabla 9. Siniestralidad ASV La Virginia - Viterbo Pr K 21+ 000 K 29 + 999

Mes

Afo

Pr

Fallecidos

Heridos

Incidente

€nero

febrero

marzo

abril

mayo

junio

julio

agosto

septiembre

octubre

2018

26+530

1

29+400

29+400

22+520

25+150

24+000

28+500

274200

22+320

24+210

24+500

26+450

21+450

[ U NG ) [T e,

22+750

24+500

28+770

27+750

26+330

29+200

DN | = | = [ DN | =

23+900

214915

23+960

22+400

21+300

—_ = DN | =

25+150

24+370

26+490

30+150

24+450

24+000

—_ | = DO | = | =

25+130

24+480

22+450

26+580

27+020

24+030

22+450
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Continuacion Tabla 9. Siniestralidad ASV La Virginia - Viterbo Pr K 21+ 000 K 29 + 999

Mes

Afio

Pr

Fallecidos

Heridos

Incidente

noviembre

diciembre

febrero

29+980

1

28+450

2

25+080

224500

22+175

26+435

21+720

224050

24+050

26+440

27+800

28+070

24+100

25+710

— o= =] =]

27+748

27+748

27+748

21+870

224350

24+000

24+500

21+710

22+840

25+300

24+100

261640

O l— | === =]0]—=

26+630

23+320

24+350

24-+050

224880

—_ = | =

25+000

22+540

23+830

24+060

214355

G I
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Continuacion Tabla 9. Siniestralidad ASV La Virginia - Viterbo Pr K 21+ 000 K 29 + 999

Mes Aio Pr Fallecidos | Heridos | Incidente
24+050 1

24+180
24+050
agosto 27+290
23+855
25+270
22+000
25+380 1
26+590 1
octubre 22+050 1
noviembre 28+175
24+548
24+260
22+860
25+190
21+400

—_ = (DN [ = | = | =

septiembre

diciembre

— NN NN — =

21+500

22+730
22+880
29+030
24+950
29+320

febrero

—_— NN ==

1 102 19
Fuente. Elaboracion propia a partir de Pacifico 3 (2020)

Lista de chequeo

Metodologia lista de chequeo

Las listas de chequeo combinan preguntas especificas de alguna caracteristica de seguridad
vial, con recordatorios generales que pretenden alertar al auditor de tener presente cierto topico
que puede influir en la seguridad del proyecto, estos recordatorios se desarrollan mediante
interrogantes que el auditor puede comprobar con cierta libertad mediante comentarios, notas o

un “si” 0 “no”. Son listas bastante detalladas que desarrollan caracteristicas generales como
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alineacion de la carretera y seccion transversal, carriles auxiliares, intersecciones, signos y

alumbrado, marcado y delineacion, obstaculos y despeje lateral, sefiales de transito, peatones y

ciclistas, puentes y alcantarillas, pavimento, estacionamientos, provision para vehiculos pesados

y cauces de agua e inundaciones. (Austroads, 2002). Citado en, (Alarcon, 2015, p. 3)

Para realizar estas listas se tuvo en cuenta la informacion obtenida en visitas preliminares en

al cuales se realizo el llenado de dichos formularios teniendo en cuenta las variables constitutivas

presentes en la via. A modo de ejemplo se presenta parte de una de estas listas (Ver las listas de

chequeo en anexos de este documento.).

Tabla 10. Parte de la Lista chequeo Barreras

Lista chequeo Barreras

accesos?

item Definicion Si No Observaciones
. e . . Algunos postes y arboles
(Estan todos los postes de energia eléctrica, arboles, etc., a una distancia g postes y
3 L . X estan demasiado cerca de
segura del transito vehicular?
la berma
Cumplen en gran parte la
5 (Podréan contener y/o redirigir un vehiculo liviano los sistemas de X estructura, sin embargo, no
contencion? estan en su totalidad
abatidas.
Es necesario instalar mas
6 | ¢Las barreras de contencion estan instaladas donde son necesarias? X barreras de contencion.
vehicular
. . En ocasiones no es
7 | (Es suficiente la longitud de las barreras? X .
suficiente.
.. . . Se observan con buena
(Son visibles las barreras de contencion tanto de dia como de noche S
8 . . X precision desde una
mediante reflectores, captafaros o similar? . .
distancia prudente.
1 (Estan correctamente conectadas barreras de puentes con las barreras de sus X No existen puentes con

barandas en el tramo

Fuente. Elaboracion propia




Matriz de Riesgo

Metodologia Variables aplicables al desarrollo de la Matriz de Riesgo: Amenazas

= S = =
E = = 5 =
3 o> |53 28 ,wg2 |E
5 = E = T = =B - S o
& =1 = = = o =) =} g"ﬁ
=g = B 85 S a =m E T2 2 |g
S|® - [ B =8 g = EEE =T = = S
35 F|E |z | =8 g .S EsS53E2zE |z
n's’a.zﬁ’g EEl 5 B 85854 |B
22*5%‘ 2 | = ﬁEE o 5 E‘T,‘%'BEEE; P =
ZE|2 E(B |E (= 8% (25 |E|2EBEEEsS s (B
EE‘:’SS =1 = g o = = Eg.ghgu B
22 |2 |2 Z EZ2 Sz slgE85 2883 |2
=B o = =4 == = =
Z2e(2 |2 |8 Eos _|5=z2Fs% 2 Z
== Z (=2 |2 |= ELME'U :D_ng%‘_o% =p-=)
NZEI2 2|12, |5828|E: 5858 2GS
- - - zZ g == = 2
S IR L e
5 E |8 | & | B = e P 2 2 o
w = |vn (;n |m;m = = 8 § 2=o|ESE 2822 = (o
1. Analisis de todas las variables de disefio
N 2 2 1 1 2 2 1 2 [Riesgo tolerable _Medidas correctivas de acuerdo al analisis
\ 3. Rgingenieria de los proossos de educacion vial
~ 1. {sis de todas las variables de disefio
Ancho de camil 1|2 2 \ 1 2 2 1 2 1 [Riesgo tolerable 2. Medi correctivas de acuerdo al analisis
Dy — 3. ReingenidWa de los procesos de educacion vial
Amenaza s
Vulnerabilidad Raugo Nivel del riesgo Tabla Gestion del riesgo
Severidad |Calific.| Severidad
1 1.00 2.99
2 Niveles de
severidad del 07| 10 | Eduacionvial
3 riesgo 3.00 5.99 2. Manteneniento preventivo
L. Intervencion fisica a infraestructura
6.00 9.00 02| og | Aulsis poliicas operaciomles y de controly comectivos
3. Fortalecer y mejorar b educacionvial enfocadas a los
actores mas vulnerabl
1. Analisis de todas las variables de diseno
0.0 0.1 |2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
3. Reingenieria de los procesos de educacion vial

Figura 15. Metodologia Variables aplicables al desarrollo de la Matriz de Riesgo: Amenazas

Fuente. Elaboracion propia
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La Figura 15. Metodologias aplicables al desarrollo de la matriz de riesgo: Amenazas muestra
las diferentes fases de su creacion, es importante aclarar que para un mejor analisis el tramo
auditado se divide en subtramos de 1 km cada uno y que se debe tener la siniestralidad de la via,
el registro fotografico y descripcion de la vidita preliminar que permita determinar cuales fueron

los hallazgos encontrados y que permitan una calificacion mas precisa:

A: De acuerdo a la tabla de vulnerabilidad de debe digitar la calificacion en la primera fila
que se le asigna a cada tramo.

B: De acuerdo a la tabla de amenazas de debe digitar en la primera columna la calificacion
que se le asigna a cada tramo.

C: En forma automatica Excel realiza la multiplicacion en cada celda de A(Amenaza) X
V(Vulnerabilidad) = R (Riesgo).

D: En esta columna se crea en forma automatica el valor, que corresponde al promedio de
cada fila (Amenaza) y de la columna final correspondiente al promedio de vulnerabilidades

E: De la tabla de Gestion de riesgo se selecciona el nivel de riesgo.

F: De la tabla de Gestion de riesgo se selecciona el plazo y la gestion que se recomienda.
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Metodologia Variables aplicables al desarrollo de l1a Matriz de Riesgo: Vulnerabilidades

Cabezad es de al cantarillado. barandas 1. Intervencion fisica ainfraestructura
de puentes, muros v otros elementos 2. Analisis politicas operacionales v de control v
contundentes [Nrrectivos

Promedio Larg. plazo

TablaSgstion del riesgo

1. Educacion vial

0.7 1.0 . .
2. Mantenenuento preventivo

1. Intervencion fisica a inflaestructura

2. Analsk politicas operacionaks y de confroly correctivos
3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a los
actores nms vulnerables

1. Analisis de todas las variables de diseiio

0.0 | 0.1 |2, Medidas correctivas de acuerdo al analisis

3. Reingenieria de los procesos de educacion vial

02 06

Largo plazo| Riesgo tolerable
Largo plazo| Riesgo tolerable
Largo plazo| Riesgo tolerable
Largo plazo| Riesgo tolerable
Largo plazo| Riesgo tolerable
Largo plazo| Riesgo tolerable
Largo plazo| Riesgo tolerable
Largo plazo| Riesgo tolerable
Largo plazo| Riesgo tolerable
Largo plazo| Riesgo tolerable

Figura 16. Metodologia Variables aplicables al desarrollo de la Matriz de Riesgo: Vulnerabilidades
Fuente. Elaboracion propia
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La Figura 16. Metodologias aplicables al desarrollo de la matriz de riesgo Vulnerabilidades
muestra las diferentes fases de su creacion, es importante acarar que para un mejor analisis el
tramo auditado se divide en subtramos de 1 km cada uno y que se debe tener la siniestralidad de
la via, el registro fotografico y descripcion de la vidita preliminar que permita determinar cuales

fueron los hallazgos encontrados y que permitan una calificacién mas precisa:

G: Excel en forma automatica realiza la multiplicacion en cada celda de: A(Amenaza) X
V(Vulnerabilidad) = R (Riesgo).

H: Excel en forma automatica realiza el promedio de la matriz mostrando la calificacién
asignada al tramo de cada km.

I: De acuerdo a la tabla de Gestion de riesgo se selecciona el nivel de riesgo, plazo y acciones

recomendadas a tomar .

Mapas de riesgo

Metodologia

Mediante la informacidn que arrojo la matriz de riesgo y siniestralidad se procede a digitar la
informacion en el software libre Qgis, aplicacion que muestra en forma grafica las matrices con

su nivel de riesgo. En analiza de resultados se presentan los mapas de riesgo.



Registro fotografico

Metodologia

Inicialmente se realiza un inventario de todas las sefiales verticales, y horizontales y barreras

de contencion vehicular, del cual a, modo ilustrativo se presenta en las tablas 11, 12 y 13 parte

del mismo, el inventario fotografico completo se encuentra en un archivo externo en el CD de

memorias del trabajo (84 "pag.), mientras que los hallazgos relevantes se encuentran mas

adelante en este documento el analisis de los resultados.

Registro de barreras de contencion

Tabla 11. Registro de barreras de contencion
. . . Lateral . .
Tipo de éb.sc'lsa Abscisa final Longitud . {sl.tura Altura Calz ateral Foto EVldel,lCla Observaciones
barrera inicial (m) inicial (m) | final (m) Der | Tzq No fotografica
La barrera de contencion vehicular no
esta abatida en el sentido del trafico
Defensa | o1 43137 | K 2143448 311 047 0.55 X | 1 como lo sugiere la guia téenica para cl
metalica diseno, aplicacion y uso de sistemas de
contencion vehicular en la pagina 22
literal 1.3.1.5.
No existe barrera o elementos de
contencion vehicular que cubra el
desnivel que se encuentra entre la via y
NEW el terreno natural en el sentido del
K 21+521.9 K 21+594 7.21 1.05 1.24 X 2 trafico, como lo sugiere la guia técnica
JERSEY s P
para el disefo, aplicacion y uso de
sistemas de contencion vehicular en la
pagina 60 literal 3.3.2 y pagina 61
literal 3.4
_ | Termina en cola de pez representando
un riesgo para el usuario en caso de
Defensa |y ) 10682 | K 22+072.3 4.0 0.40 0.44 X | 3 sinestro, como lo sugiere la guia técnica
metalica para el disefio, aplicacion y uso de
sistemas de contencion vehicular en la
pagina 22 literal 1.3.1.5.
Defensa La barrera cumple con lo sugerido en la
1 K 23+268.1 K 23+387 118.9 0.55 0.57 X 4 guia técnica para el disefio, aplicacion y
metalica . . .
uso de sistemas de contencion vehicular
Defensa La barrera cumple con lo sugerido en la
pon K 24+632.7 | K 24+678.6 459 0.50 0.42 X 5 guia técnica para el disefio, aplicacion y
metalica . " ;
uso de sistemas de contencion vehicular
Defensa La barrera cumple con lo sugerido en la
o K 24+642.0 | K24+671.4 29.4 0.42 0.44 X 6 guia técnica para el disefio, aplicacion y
metalica . i ;
uso de sistemas de contencion vehicular

Fuente. Elaboracion propia




Registro fotografico sefializacion horizontal

Tabla 12. Registro

fotografico sefializacion horizontal

Abscisa
inicial

Abscisa final

Dimen.

(m)

Calz L

ateral Foto

ada [ per,

Evidencia fotografica
Izq. | No

Observaciones

K 21+489.3

K 21+500.5

112

A lo largo del corredor vial se nota que la sefializacion no es adecuada ya que
no presenta las lineas segmentadas de borde de calzada, donde intercepta con
las vias perpendiculares, como lo indica el manual de sefializacion en el
numeral 3.13.1 la linea debe ser intermitente con tramos de 1.0 m, separados un
metro y ancho 0.20 m

K 22+697.7

Linea segmentada de borde de calzada. Cumple con el numeral 3.13.1 la linea
debe ser intermitente con tramos de 1.0 m, separados un metro y ancho 0.20 m

K 244256

Lineas centrales continuas, cumplen con lo indicado en el numeral 3.11.2 caso
4, Linea de Borde de Pavimento Exterior numeral 3.13.

K 24 +320.1

K 24+340

199

La separacion entre demarcaciones elevadas 19.9 m, las cuales se encuentran a
lo largo de la via, cumple con la separacion indicada en el manual de
sefalizacion numeral 3.13. caso 3

K 24 +496.8

K 24+564.0

67.2m

[ —
e

A lo largo del corredor vial se nota que la sefializacion no es adecuada ya que
no presenta las lineas segmentadas de borde de calzada, donde intercepta con
las vias perpendiculares, como lo indica el manual de sefializacion en el
numeral 3.13.1 la linea debe ser intermitente con tramos de 1.0 m, separados un
metro y ancho 0.20 m

Fuente. Elaboracion propia

Registro fotografico: Sefalizacion vertical

Tabla 13. Registro fotogrdfico: Sefializacion vertical

Tlp? de abscisa Foto lateral Evidencia fotografica Leyenda Observaciones
seiial # Der. | Izq.
SP- . .
Marcador K 21+033.2 1 X Indica cl s;ntldo En buenas condiciones
X del flujo
sencillo
SP- Indica el sentid
Marcador K 21+045 2 X ndica ¢ sentido En buenas condiciones
. del flujo
sencillo
SI-06 K 21+054 3 X X Bascul:lna 1000 En buenas condiciones

Fuente. Elaboracion propia
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Registro fotografico de: reflectividad de sefiales.

Tabla 14. Registro fotogrdfico. reflectividad de seriales

éb.sc.isla A‘lzscilsa Dimen. Cslza Lateral Foto
inicial inal a Der. | Izq. No
K 29+115.9 X 1
K 29+115.9 X 2
K 30+926 X 3

Evidencia fotografica

Observaciones

Retrorreflectivo tipo IV o
de caracteristicas superiores en buen estado, cumple con el numeral 4.6.4.
del manual de sefializacion vial

Retrorreflectivo tipo IV o
de caracteristicas superiores, se evidencia carencia de pintura en la parte
superior, no cumple con lo enunciado en el numeral 4.6.4. del manual de
sefializacion vial

Cabezal de alcantarillado cuenta con captafaros, de acuerdo al
numeral 5.5.3. del manual de sefializacion vial

Fuente. Elaboracion propia

Velocidades y percentil 85

Metodologia establecer los limites de velocidad

64

Se realizo toma de velocidades en los puntos establecidos de acuerdo a un formato prestablecido

(Ver figura # 17), teniendo en cuenta para la seleccion de los puntos de tomas, la siniestralidad

de la via y los puntos donde mas se ha presentado algln tipo de siniestros o incidente, y los

tramos que presenten lineas rectas de recorrido.
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Formato Velocidad de punto La Virginia - Viterbo: Pr 21+000 al Pr 29+999 Fecha:26-09-2020
Abscisa :122+450 Carril; Izquierdo
Rk dadgea -
Toma % 0 @ L= ] — " Lo
velocidad MOTOS AUTOMOVILES CAMPEROS BUSETAS BUSES TRATOCAMIONES
( Km/h)
Motos Automoviles| Camperos Busetas Buses Camiones | Tractocamiones
82 82
83 83
52 52
73 73
70 70
80 80
72 72
83 83
73 73

Figura 17. Formato Velocidad de punto La Virginia - Viterbo: Pr 21+000 al Pr 29+999
Fuente. Elaboracion propia

Dicha muestra y "posterior metodologia de tabulacion y resultados se realizo de acuerdo el
Meétodo para establecer limites de velocidad en carretas colombianas, desarrollado por el
(Ministerio de Transporte y la Universidad del Cauca), asi:
1) Dividir el tramo en sectores
a. Tipo de carretera (dos carriles o multicarril)
b. Geometria de la carretera

. Planta. Informacion basica de las curvas horizontales.

.

ii. Perfil. Informacion bésica de las curvas verticales.

iii. Seccion transversal. Peraltes, anchos de calzada, separador (si existe), bermas,
zonas despejadas (si existe).

2) Asignar una velocidad genérica a cada sector. A cada uno de los sectores se le asigna una

velocidad genérica teniendo en cuenta la presencia de zonas laterales despejadas, peatones y

accesos controlados.
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3) Ubicar y asignar velocidades a sitios especiales. Ubicar y asignar velocidades a sitios en
los que se producen condiciones especiales de especiales.
4) Ajustar la velocidad genérica en el sector. de acuerdo a la toma de velocidad de operacion
de punto a:
a. Motos.
b. Autos.
¢. Buses.
d. Camiones.
5) Transicion de velocidades y seifiales de confirmacion. En general se ubicaran teniendo
en cuenta los criterios descritos En el manual de sefializacion, asi:
a. En sitios de restriccion.
b. Seiales de confirmacion.

c¢. En intersecciones a nivel.

Transicion de velocidades y sefiales de confirmacion y Ubicar y asignar velocidades a sitios

especiales programa Sefales

Metodologia programa seiiales

Para determinar la velocidad se procedi6 a registrar en el Software Sefales los datos obtenidos

de la toma de velocidades realizadas en trabajo de campo en una muestra representativa y de
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acuerdo a puntos criticos que previamente se localizaron, la informacién suministrada por el
programa es la siguiente informacion es la siguiente.
1) Introducir informacion geométrica de la via
2) Sectorizar el tramo y signar velocidad genérica a cada sector
3) Ubicar a asignar velocidades a sitios especiales
4) Ajustar la velocidad genérica en el sector
5) Procesar informacion
a. Transicion de velocidades.
b. Senales de confirmacion.
6) Disefo de la demarcacion horizontal
7) Precisiones para vias multicarril
8) Exporta graficos a AUTOCAD. (Ministerio de Transporte, 2010)

Nota: Para el andlisis de velocidades de punto y percentil 85 por punto de toma y resumen se
tabulo y grafico la informacion en Excel, (Ver en analisis de resultados el resumen y en anexos
cada una de las tabulaciones de velocidad por cada Pr recopiladas).

La informacion registrada en el programa arroja dos elementos: las tablas con la informacion
tabulada de los items citados anteriormente y los graficos correspondientes a dicha tabulacion, a
modo de ejemplo acé se muestra la captura de la tabla Velocidades por sector, el resto de tablas

se encuentra en anexo mientras que el analisis en el capitulo correspondiente a resultados.



Tabla 15. Velocidad por sector

VELOCIDADES POR SECTOR

TRAMO : 25 ASV-VIR-Km 21+8@0-29+999 LA VIRGINIA -VITERBO

Velocidad Velocidad

Abscisa Abscisa Generica Adoptada
# Inicial (m) Final (m) (Km/h) (Km/h) Sitios_Especiales
1 20,900.00 21,300.00 80.9 80.9
2 21,300.00 21,400.00 80.0 9.9
3 21,400.00 22,000.00 80.0 3e.e
4 22,000.00 22,300.00 80.9 4@.8 OTROS
5 22,800.00 23,800.00 80.08 8.0
6 23,800.00 24,106.00 80.08 3@.@ OTROS
7 24,106.00 24,500.00 80.0 8.9
8 24,5008.00 24,900.00 80.0 4@.2 ZONAS URBANAS Y SEMI-URBANAS
9 24,900.00 25,000.00 80.9 se.e
1@ 25,000.00 25,100.00 80.9 90.@
11 25,100.00 26,500.00 80.8 80.9
12 26,500.00 26,600.00 80.9 9.9
13 26,600.00 27,7508.00 80.0 8e.9
14 27,750.80 27,850.00 80.9 98.@
15 27,850.00 28,200.00 80.9 50.@
16 28,200.00 28,300.00 80.8 9.8
17 28,300.00 29,999.00 80.9 80.9

Fuente. Adaptacién a partir de informacion software Sefiales
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Capitulo 9

(

ANALISIS DE RESULTADOS

Visita preliminar al tramo auditado

Se presenta la ausencia de barreras de contencion vehicular a lo largo del corredor vial en
puntos donde existen diferencias de nivel entre la calzada y las zonas adyacentes al corredor vial,
de igual manera Carece de adecuada sefalizacion horizontal en las entradas perpendiculares.

Algunas barreras de contencion vehicular existentes no cumplen con las disposiciones
adecuadas de seguridad, de acuerdo a las guias técnicas instaladas adecuadamente.

Se identifican gran cantidad de obras de drenaje como cabezotes y aletas que carecen de
pintura y dispositivos reflectivos para garantizar que el usuario los identifique a tiempo. Todos

los puntos expuestos anteriormente generan amenazas para los usuarios del corredor vial.

Descripcion abscisas Km 21+ 000 - Km 29 + 999, corredor vial ruta nacional 25 tramo 2507

Figura 18. Vista panordmica y satelital tramo. Km 21+ 000 - Km 29 + 999, corredor vial ruta nacional 25 tramo
2507
Fuente. Adaptacion propia segiin Google Earth, (2020).

El tramo esta compuesto por una calzada sencilla de dos carriles en sentidos opuestos. Tiene
una longitud de 9000m. Cuenta con cuarenta y tres intersecciones perpendiculares al corredor

vial las cuales no poseen carriles de desaceleracion, muestran deterioro lo que pone en riesgo a
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los usuarios. La topografia de la zona es relativamente plana con pendiente longitudinal menor al

3%.

Tabla 16. Descripcion Corredor vial auditado: K 21 + 000 - K 29 + 999

Item

Descripcion

Denominacion

Carretera

Tramo

Red vial

Administrador

Tipo de terreno

Tipo de carpeta

PR inicial

PR final

Pendiente terreno

Calzadas

Carriles

Ancho y superficie de rodadura
Longitud

Velocidad promedio de operacion

Via primaria

Ruta nacional # 25
2507

Ruta nacional
Concesion pacifico tres
Plano

asfaltica

21+000

29+999

<3%

1

2

7.20 ml superficie asfaltica
9000 m

80 km/h

Fuente. Adaptacion propia segun INVIAS. (2019)

El Corredor vial auditado se sectorizo para organizacion y control, tanto en la planeacion

como en la ejecucion de la ASV.

Descripcion Tramo 1, K 21 + 000 al K 21 + 999

Tabla 17. Descripcion Tramo I, K21 + 000 al K 21 + 999

Tramo 1 Kiléometro 1
Abscisa inicial K 21+000
Abscisa final K 21+999
Longitud 1000 m

Fuente. Adaptacion propia
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Figura No 1. Vista en plano y satelital del tramo. Descripcion Tramo 1, K 21 + 000 al K 21 + 999
Fuente. Adaptacion propia segin Google Maps, (2019).

El primer tramo se inicia en km 21+000, este presenta una pendiente entre el -0.30% y
+1.07%, 1 calzada de ancho de 7.20 ml en doble sentido, cuenta con una berma de 2.4m medida
que varia durante este primero recorrido, Existen 4 intersecciones en T, 6 cabezotes de

alcantarilla sencilla, 1 barrera de contencion vehicular,1 New jersey y 1 poste S.O.S.

Descripcion Tramo 2, K 22 + 000 al K 22 + 999

Tabla 18. Descripcion Tramo 2, K 22 + 000 al K 22 + 999
Tramo 2 Kilometro 2
Abscisa inicial K 22+000
Abscisa final K 22+999
Longitud 1000 m

Fuente. Adaptacion propia.

Figura No 20. Vista en plano y satelital del tramo. Descripcion Tramo 2, K 22 + 000 al K 22 + 999
Fuente. Adaptacion propia segin Google Maps, (2019).
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El segundo tramo se inicia en km 22+000, este presenta una pendiente entre el -0.54% y +0.54%,

1 calzada de ancho de 7.20 ml en doble sentido, cuenta con una berma de 2.4m medida que varia

durante el recorrido, Existen 4 intersecciones en T, 7 cabezotes de alcantarilla sencilla, 1 barrera

de contencion vehicular.

Descripcion tramo 3, K 23 + 000 al K 23 + 999

Tabla 19. Descripcion tramo 3, K 23 + 000 al K 23 + 999
Tramo 2 Kilémetro 2
Abscisa inicial K 23+000
Abscisa final K 23+999
Longitud 1000 m

Fuente. Adaptacion propia.

(km'23

Figura No 21. Vista en plano y satelital del tramo. Descripcion tramo 3, K 23 + 000 al K 23 + 999

Fuente. Adaptacion propia segun Google Maps, (2019).

El tercer tramo se inicia en km 23+000, presenta una pendiente entre el -0.67% y +1.44%, 1

calzada de ancho de 7.20 ml en doble sentido, cuenta con una berma de 2.4m medida que varia

durante el trayecto, Existen 3 intersecciones en T, 2 cabezotes de alcantarilla sencilla, 1 barrera

de contencion vehicular.
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Descripcion tramo 4, K 24 + 000 al K 24 + 999

Tabla 20. Descripcion tramo 4, K 24 + 000 al K 24 + 999
Tramo 2 Kiléometro 2
Abscisa inicial K 24+000
Abscisa final K 24+999
Longitud 1000 m

Fuente. Adaptacion propia.

E

Fuente. Adaptacion propia segin Google Maps, (2019).

El cuarto tramo se inicia en km 24+000, presenta una pendiente entre el -0.63% y +1.07%, 1

Figura No 22. Vista en plano y satelital del tramo. Descripcion tramo 4, K 24 + 000 al K 24 + 999
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calzada de ancho de 7.20 ml en doble sentido, cuenta con una berma de 2.4m medida que varia a

lo largo del trayecto, Existen 4 intersecciones en T, 4 cabezotes de alcantarilla sencilla, 2

barreras de contencion vehicular y 1 poste S.O.S.

Descripcion tramo 5, K 25 + 000 al K 25 + 999

Tabla 21. Descripcion tramo 5, K 25 + 000 al K 25 + 999
Tramo 2 Kilometro 2
Abscisa inicial K 25+000
Abscisa final K 25+999
Longitud 1000 m

Fuente. Adaptacion propia.
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Vi
Figura No 23. Vista en plano y satelital del tramo. Descripcion tramo 5, K 25 + 000 al K 25 + 999
Fuente. Adaptacion propia segin Google Maps, (2019).

El quinto tramo se inicia en km 25+000, presenta una pendiente entre el -0.21% y +1.62%, 1
calzada de ancho de 7.20 ml en doble sentido, cuenta con una berma de 2.4m medida que varia

durante el recorrido, Existen 5 intersecciones en T, 6 cabezotes de alcantarilla sencilla.

Descripcion tramo 6, K 26 + 000 al K 26 + 999

Tabla 22. Descripcion tramo 6, K 26 + 000 al K 26 + 999
Tramo 2 Kilometro 2
Abscisa inicial K 26+000
Abscisa final K 26+999
Longitud 1000 m

Fuente. Adaptacion propia.

ckm27

ckm26

Figura No 24. Vista en plano y satelital del tramo. Descripcion tramo 6, K 26 + 000 al K 26 + 999
Fuente. Adaptacion propia segun Google Maps, (2019).
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El sexto tramo se inicia en km 26+000, presenta una pendiente entre el -0.99% y +0.1%, 1

calzada de ancho de 7.20 ml en doble sentido, cuenta con una berma de 2.4m medida que varia

durante el recorrido, Existen 1 interseccion en T, 1 cabezote de alcantarilla sencilla, 3 barreras de

contencion vehicular, 1 poste S.O.S y un puente que va desde K 26 + 115.4 al K 26 + 118.4.

Descripcion tramo 7, K 27 + 000 al K 27 + 999

Tabla 23. Descripcion tramo 7, K 27 + 000 al K 27 + 999
Tramo 2 Kiléometro 2
Abscisa inicial K 27+000
Abscisa final K 27+999
Longitud 1000 m

Fuente. Adaptacion propia.
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km27

Figura No 25. Vista en plano y satelital del tramo. Descripcion tramo 7, K 27 + 000 al K 27 + 999

Fuente. Adaptacion propia segun Google Maps, (2019).

El séptimo tramo se inicia en km 27+000, presenta una pendiente entre el -0.93% y +1.65%, 1

calzada de ancho de 7.20 ml en doble sentido, cuenta con una berma de 2.4m medida que varia

durante el recorrido, Existen 7 intersecciones en T, 2 cabezotes de alcantarilla sencilla 'y 1

barrera de contencion vehicular.

Descripcion tramo 8, K 28 + 000 al K 28 + 999

Tabla 24. Descripcion tramo 8, K 28 + 000 al K 28 + 999
Tramo 2 Kilémetro 2
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Abscisa inicial K 28+000
Abscisa final K 28+999
Longitud 1000 m

Fuente. Adaptacion propia.

(km28 &

Figura No 26. Vista en plano y satelital del tramo. Descripcion tramo 8, K 28 + 000 al K 28 + 999
Fuente. Adaptacion propia segin Google Maps, (2019).

El octavo tramo se inicia en km 28+000, presenta una pendiente entre el 0.07% y +1.65%, 1
calzada de ancho de 7.20 ml en doble sentido, cuenta con una berma de 2.4m medida que varia

durante el trayecto, Existen 10 intersecciones en T y 3 cabezotes de alcantarilla sencilla.

Descripcion tramo 9, K 29 + 000 al K 29 + 999

Tabla 25. Descripcion tramo 9, K 29 + 000 al K 29 + 999
Tramo 2 Kilometro 2
Abscisa inicial K 29+000
Abscisa final K 29+999
Longitud 1000 m

Fuente. Adaptacion propia.
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Figura No 27. Vista en plano y satelital del tramo. Descripcion tramo 9, K 29 + 000 al K 29 + 999
Fuente. Adaptacion propia segun Google Maps, (2019).

El noveno tramo se inicia en km 29+000, presenta una pendiente entre el -0.38% y +1.44%, 1
calzada de ancho de 7.20 ml en doble sentido, cuenta con una berma de 2.4m medida que varia
durante el recorrido, Existen 6 intersecciones en T, 3 cabezotes de alcantarilla sencilla, 1 barrera

de contencién vehicular y 1 poste S.O.S.

Analisis siniestralidad

Siniestralidad Pacifico # 3 Pr 21 + 000 a 30 + 000

o [ =
25+00() —— u

2 9822328283388 8wvWesessesgesg9s®r o oW o wym o 9o 9o O
M ™ & o O~ S & O ”h Mm@ O @ Mm nh & o =1 Pry) & @ v @ ~ ©® S @ o
N v ANt~ A A d N O O @ M~M~S 0w om S o © M o @ ;M 0 m
+ + + £ + + + * + * + + + F + F F + + I F I I X + + T + + + *
S N 0T 4 0 Mt OB ANt B A~ A O T F M o B8N A NG
Nl AN N NN NN MmN AN NN N NN NN NN NN NN NN
2018 2019 2020

M Fallecidos Heridos Incidente

Figura 18. Siniestralidad, Pacifico 3, Abscisa: K 21 + 000 a K 30 + 000, asio 2018 — 2020(11S)
Fuente. Elaboracion propia a partir de: (Autopistas del Café, 2020)

La figura # 16 muestra la siniestralidad presentada en el tramo de la via auditada, de los
ultimos tres afos, se evidencia que solo se presenta un apersona fallecida en el Pr 25 + 000 afio
2019, es relevante ver que la Pr 22 presenta la mayor cantidad de heridos con 7 en el mismo afio

seguidas de la Pr 22 + 850 y 29 + 320 en el afio 2020 con 4 heridos.
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Analisis de matrices y mapas de riesgo

Tabla 26. Resumen matriz de riesgo, La Virginia - Viterbo, Pr 21 + 000 al Pr 29 + 999

Plazos
intervencion

Matriz
Calzada

Nivel del
riesgo

Ponderacion
tramo

Absisa Accion

Sentido (Aifios)
Derecha =5 ¢ 21+ 0002 K 22+ 000
Izquierda
Derecha
. PrK 22 + 000 a K 23 + 000
Izquierda
Derecha
. PrK 23 + 000 a K 24 + 000
Izquierda
Derecha
. PrK 24 + 000 a K 25 + 000
Izquierda
Derecha
. PrK 25+ 000 a K 26 + 000
Izquierda
Derecha PrK 26 + 000 a K 27 + 000
Izquierda
Derecha
. Pr K 27+ 000 a K 29 + 000
Izquierda
Derecha
. Pr K 29+ 000 a K 30 + 000
Izquierda
. 1. Educacion vial
S Riesgo X
Ponderacion via 2.4 Largo plazo 2. Mantenemiento
tolerable

preventivo

Fuente. Elaboracion propia

La Tabla 26, resumen matriz de riesgo, La Virginia - Viterbo, Pr 21 + 000 al Pr 30+ 000,
muestra que en cada uno de los tramo analizados ( 8 por calzada) se muestra una calificacién
equivalente a un riesgo tolerable, por lo que las acciones a la infraestructura en la variables
auditadas son a largo plazo y en forma general son la continuacion de la educacion vial dirigida
a los actores viales con mayor €nfasis a los mas vulnerables, peatones, ciclistas, y motociclistas,
y por el otro lado continuar con el mantenimiento preventivo a la sefiales, barreras y evitar que se

presenten rasgos fisicos en la via .
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De los mapas de riesgo los cuales se puede apreciar en las figuras 19 - 23 y que se ilustran a
continuacion, evidencian que su graficas corresponden a cada una de las matrices en cuanto a
que muestran el nivel de riesgo su simbologia en color y por cada uno de los tramos en que fue

dividida la via auditada.
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Figura 19. Mapas de riesgo: Km 21 a Km 29 + 900 y Km 22 al Km 23
Fuente. Elaboracion propia a partir de Software Qgis (2020)
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Figura 20. Mapas de riesgo: Km 23 a Km 24 + 900 y Km 24 al Km 25
Fuente. Elaboracion propia a partir de Software Qgis (2020)
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Figura 21. Mapas de riesgo: Km 23 a Km 24 + 900 y Km 24 al Km 25
Fuente. Elaboracion propia a partir de Software Qgis (2020)
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Figura 22. Mapas de riesgo: Km 27 a Km 28 + 900 y Km 28 al Km 29
Fuente. Elaboracion propia a partir de Software Qgis (2020)
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Figura 23. Mapas de riesgo: Km 27 a Km 28 + 900 y Km 28 al Km 29
Fuente. Elaboracion propia a partir de Software Qgis (2020)
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Analisis de velocidades y percentil 85.

La Tabla 25. Toma velocidades - La Virginia-Viterbo - 21+000-29+999 muestra el resumen de
las velocidades de cada punto donde se tomaron las muestras segregada por vehiculo y el
percentil 85 de cada una de ellas.

Es importante resaltar que se tiene datos preliminares para el analisis como Limite de velocidad
genérica (Resolucion 1384) de 80 Km /h, la velocidad de disefio de la via que es 80 Km /h y en
cada una de las figuras se presenta por cada tipo de vehiculo. la velocidad del percentil 85,
entendida como aquella que solo es sobrepasada por el 15% de los vehiculos, o en otras palabras
su indicador muestra la velocidad a la cual el 85% de los vehiculos se desplaza por la via en
forma fluidas y sin interrupciones. Se suele considerar como velocidad de proyecto para muchos
estudios de trazado o regulacion cuando no se tiene esta velocidad.

Es importante aclarar que el formato con el que se manej6 la informacion es un resumen del
tomado de la Resolucion 5443 de 2009, emitida por el Ministerio de Transporte paro para un
mejor entendimiento se cambiaron a letras A, B, C, D E y F, pues es la simbologia que maneja el

programa Sefiales la siguiente clasificacion.

Tabla 27. Clasificacion y tipo de auto en la toma de velocidad
Clasificacion toma de

velocidad A B ¢ b E F G
Clasificacion Resolucion
5443 de 2009 10 ! 6 3 2 4 8
Tipo auto Moto  Automovil Campero  Buseta Bus Camion  Tractocamion

Fuente. Elaboracion propia

Se tiene en cuenta las siguientes clasificaciones y como fueron agrupadas
v 3 Buseta se agrega a Bus (2).

v’ 5 Camioneta se agrega a Bus (2).
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v 6 Campero se agrega a auto (1).
v 7 Microbus se agrega a bus (2).

v" 10 Motocicleta 14 Motocarro 17 Mototriciclo se agrupan en Motos (10).

Tabla 28. Clasificacion y tipo de auto ingresadas al software Seriales

Clasificacion
Programa A B ¢
Seiiales
Tipo auto Moto ~ Automovil ~ Campero Bus Bus Camion  Tractocamion

Fuente. Elaboracion propia

El programa senales maneja esta agrupacion

&3
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Figura 24. Resumen Velocidad por sector (Adaptada) del tramo auditado
Fuente. Elaboracion propia
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La figura muestra el resumen de la velocidad por sector arrojado por el programa Sefiales, en el cual se evidencia que en cada uno

de los tramos la velocidad de disefio se encuentra entre un rango de 80 — a 90 Km/h, acorde a la velocidad de la via que es de 80
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.
Km/h, los puntos especiales corresponden a Zonas urbanas o suburbanas con una velocidad de 30 Km/h, peajes de 30 Km/h y de 40

Km/h control de peso a camiones.

Operativos de velocidad
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Figura 25. Resumen Operativos de velocidad (Percentil 85) del tramo auditado
Fuente. Elaboracion propia



"”‘“\ 86

La Tabla 25. Resume los Operativos de velocidad es decir el Percentil 85 del tramo auditado
por cada sector, y tipo de auto , teniendo en cuenta la explicacion dada al inicio de este tema, y
por ultimo en recuadro amarillo el percentil 85 de la via y la velocidad de todos los autos que
muestra 83 Km/h que se interpreta como a la velocidad maxima que todos los vehiculos se
pueden desplazar por la via en forma fluida y sin presentarse interrupciones y paros vehiculares (
trancones), por encima de la velocidad genérica y de disenio de 80 Km. los vehiculos de
categoria A ( Auto, Moto y campero) presenta el percentil mas alto de 93 Km/h por su misma
condicién de livianos y la mayor velocidad de las motocicletas, y sorprende que la categoria C
8 Camiones y tractocamiones) puedan desplasarse a una mayor velocidad que la categoria B (

Buses y busetas) a 77 Km/h.

Analisis programa Sefales

Transicion de velocidades y sefiales de confirmacion

Tabla 29. Captura Demarcacion horizontal, programa Sefiales
Demarcacion horizontal

Absciza  Abscisa Longitud Tipo de #2321 ADO IZQUIERDO ***
# PR _Inicial PR_Final Inicial (m) Final(m) (m) Demarcacion R
1 214000 21+110 2100000 2111000 110.00 Linea Puntesda
EeEBEEsEsEERESER SRS 2 214110 214220 2111000 2122000 110.00 Linea Centinua

3 214220 214350 2122000 21.350.00 130.00 Linea Punteada

:jj},;ffi?ﬂ?ﬁf;‘jﬁ?j" 4 214350 21490 2135000 21.490.00 140.00 Linca Continua

. 5 21+490  21+670 2149000 2167000 130.00 Linea Puntesda
1 20+000  21+110 2100000 21.110.00 110.00 Linea Punteada 6 11670 1170 2167000 21740.00 70.00 Lines Contimss
2 2+H10 214220 21.110.00 21.220.00 110.00 Linea Continua 7 24740 214990 2174000 21,950.00 250.00 Linea Punteada
3 21+220 214350 2122000 21.350.00 130.00 Linea Punteada § 214990  22+800 21,990.00 22.800.00 810.00 Linea Centinua
4 21+350  21+4%0 2135000 2149000 140.00 Linea Continua 9 224800 224930 22.800.00 22,950.00 150.00 Linea Punteada
5021480 214730 21,490.00 21,730.00 240.00 Linea Punteada 5 3 2295000 2343000 530.00 Linea Continua
6 21+730 214740 21,730.00  21,740.00 10.00 Linea Contirmus 248000 2349000 10.00 Linea Punteada
7 2349000 2372000 230.00 Linea Continua

21740 21+990 21,740.00 21.990.00 250.00 Linea Punteada
§ 20+990 224900 21.990.00 22.900.00 910.00 Linea Continua
g 224500 224910 2260000 22910.00 10.00 Linea Punteada

10 224910  23+230 2291000 2323000 320.00 Linea Continua

Fuente. Elaboracion propia

000 10.00 Linea Punteada
0.00 10.00 Linea Continua

5 23+740 23,74000 2379000 50.00 Linea Punteada




La captura figura muestra en que Pr deben estar situadas las lineas punteadas o continuas

segun sea el caso correspondiente la Sefializacion horizontal, por calzada.

Ubicar y asignar velocidades a sitios especiales

Tabla 30. Captura Seiiales de velocidad, programa Seiiales
Sefales de velocidad

TRAMO : 1 ASV-VIR-Km 21-+000-28+98¢ **2 L ADO IZQUIERDQ ***
EFFREBEEFXFFBRFRRFREE R
4 PR Abscisa(m) Velocidad 1 21+000 2100000 S0
2 20+300 2130000 80
EREREREEFREERREEIREE 3 21+400 21:4[)[)_[)[) a0
**+ [ ATYO DERECHQ *** 4 21+800 21.800.00 30
FEEFEEEEFFEFFIRIEAEEF 3 21+000 21,900.00 &l
1 20+000 2100000 80 6 22+000  22,00000 40
2 214300 21,30000 80 7 224800 22.800.00 40
3 214400 2140000 80 § 224500 2290000 60
4 214800 2180000 80 5 234000 2300000 80
S 214000 2190000 60 10 23+500 2350000 80
9 ) _ 11 23+600  23,600.00 60
T Mo 2000 2 B0 BI00 4
T 24000 2100000 60 13 23+800 2380000 30
0 234000 2300000 80 14 24+100 2410000 30
10 234300 2350000 80 15 244200 2420000 40

Fuente. Elaboracion propia

La tabla muestra las sefiales de velocidad que deben estar instaladas en la via de acuerdo a la

velocidad de punto o asumida segun la PR y abscisa.
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Graficos de la Transicion de velocidades y sefiales de confirmacion y Ubicar y asignar

velocidades a sitios especiales

Tabla 31. Grdficos de la Transicion de velocidades y sefiales de confirmacion y ubicacion y asignacion de
velocidades a sitios especiales
Grificos de la Transicion de velocidades y seiiales de confirmacion y ubicacion y asignacion de velocidades
a sitios especiales

Fuente. Elaboracion propia



- \
B

Continuacion Tabla 31. Graficos de la Transicion de velocidades y sefiales de confirmacion y ubicacion y

asignacion de velocidades a sitios especiales

&9

o)
AN

+700
+600
+500
400
300
20
100

Fuente. Autores.



Continuacion Tabla 31. Graficos de la Transicion de velocidades y sefiales de confirmacion y ubicacion y
asignacion de velocidades a sitios especiales

Fuente. Elaboracion propia

La Tabla 31, muestra los graficos del resultado de la informacion tomada en el trabajo de
campo y digitada en el programa Sefiales de la Transicion de velocidades y sefiales de
confirmacion y ubicacion y asignacion de velocidades a sitios especiales, las leyendas donde
aparecen los simbolos necesarios para la interpretacion del mapa, significan lo siguiente:

» PR en color lila por cada 1000 mt (1 km) y en verde la fraccion dada en mt.
» Circulo rojo y texto amarillo la sefial vertical que muestra la velocidad maxima permitida para
ese tramo y en donde debe quedar situada.

» La linea verde marca longitudinal continua (delimita los carriles. No pueden ser

transpuestas por los conductores para adelantar).



-
\

91

e

» La linea roja marca longitudinal discontinua, (delimita los carriles. Pueden ser transpuestas
por los conductores para adelantar).
De acuerdo al analisis del inventario fotografico de sefiales de velocidad méxima y de la Sefiales
Horizontales o longitudinales, ellas son consecuentes con la informacion que arrojé el programa

Senales.

Hallazgos y recomendaciones del registro fotografico

Para realizar las recomendaciones de cada uno de los hallazgos fotograficos se tom6 como
tiempo los siguientes rangos:

1) Corto plazo: 1 a 30 dias (1 mes) y es lo urgente porque asi lo determino el analisis de
las matrices y mapas de riesgo y su calificacion corresponde a una situacion que puede
ser causa inmediata de un siniestro.

2) Mediano: plazo: Entre un mes y menor a seis meses su calificacion corresponde a una
situacion que no es causa inmediata de un siniestro pero que requiere intervencion que
da espera.

3) Largo plazo: entre 6 meses y 12 (1 afio), meses su calificacion corresponde a una
situacion que, aunque si puede ser causa inmediata de un siniestro posiblemente entre
un lapso de tiempo mads corto a un aflo y requiere intervencion que demora ese tiempo
porque ella requiere de estudios técnicos, cambios de disefos de la via o la instalacion
de una barrera por ejemplo de mucha longitud que requiere un tiempo prudencial para

poder ser instalada.
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Barreras

Tabla 32. Registro fotogrdfico de: Barreras
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Registro fotografico de: Barreras

Corto plazo

Tipo

Defensa
metalica

Defensa
metalica

Box culvert sin
elementos de
proteccion para
los usuarios de
la via.

Abscisa
inicial

K21
+313.7

K
22+068.2

K 22+46.8

Abscisa
final

K
21+344.8

K
22+072.3

K 22+68.2

Fuente. Autores.

Fotografia

Recomendaciones

Se presenta barrera de contencion vehicular no abatida se recomienda abatir en el menor
tiempo posible.

Barrera de contencion vehicular que no se encuentra adecuadamente abatida se
recomienda desviar y abatir la barrera de contencion vehicular en el sentido del trafico,
en el menor tiempo posible.

Se evidencia estructura box culvert sin barandas de proteccion para los usuarios a ambos
lados de la via, se recomienda la instalacion de dichas barandas, al igual que la
instalacion de los captafaros para mejorar la visibilidad nocturna.
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Continuacion Tabla 32. Registro fotografico de:

Barreras
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Registro fotografico de: Barreras

Mediano plazo

Tipo Abscisa
p inicial

NEW JERSEY K
21+521.9

Cabezal de K

alcantarilla 21+033.6

Cabezal de K

alcantarilla 21+033.6

Cabezal de

alcantarilla

/desnivel entre la K

viay el terreno 21+323.3
natural mayor a

1m

K
Cabezal de 2143448
alcantarilla

Abscisa
final

K 21+594

K
21+044.4

K
21+044.4

K
2143253

K
214+363.8

Fuente. Autores.

Fotografia

Recomendaciones

NEW JERSEY sin barrera de acople al final de la estructura. Se sugiere instalacion de
barrera de contencion vehicular que cubra el desnivel que se encuentra entre la via 'y el
terreno natural.

se evidencia cabezal de alcantarilla cercano a la via sin ninguna barrera de contencion
vehicular, Se recomienda instalar barrera de contencion vehicular.

se evidencia cabezal de alcantarilla sin captafaros se recomienda la instalacion del

elemento de reflectividad.

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencién vehicular, Se
recomienda instalar barrera de contencion vehicular.

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular, Se
recomienda instalar barrera de contencion vehicular.
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Registro fotografico de: Barreras

Mediano plazo

Tipo

Desnivel entre la via
y el terreno natural
mayor a l m

Cabezal de
alcantarilla
/desnivel entre la
via y el terreno
natural mayor a 1 m
Cabezal de
alcantarilla
/desnivel entre la
via y el terreno
natural mayor a 1 m

Desnivel entre la via
y el terreno natural
mayor a l m

Cabezal de
alcantarilla
/desnivel entre la
via y el terreno
natural mayora 1 m

Cabezal de
alcantarilla

Cabezal de
alcantarilla

Abscisa
inicial

K
21+683.1

K 21+692.
5

K 21+855

K 22+81.9

K 22+466

K

22+744.2

K
22+940.6

Abscisa
final

Fotografia

K
21+715.4

K
21+715.4

K
22+35.2

K
22+465.3

K
22+534.9

K
22+748.8

K
22+950.4

Fuente. Autores.

Recomendaciones

Se evidencia gran desnivel entre la via y el terreno natural se recomienda la
instalacion de una barrera de contencion vehicular.

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular, Se
recomienda instalar barrera de contencién vehicular.

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular, Se
recomienda instalar barrera de contencién vehicular.

Se evidencia gran desnivel entre la via y el terreno natural se recomienda la
instalacion de una barrera de contencidn vehicular

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular, Se
recomienda instalar barrera de contencion vehicular.

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular, Se
recomienda instalar barrera de contencion vehicular.

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencidon vehicular, Se
recomienda instalar barrera de contencidon vehicular.
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Continuacion Tabla 32. Registro fotografico de: Barreras
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Registro fotografico de: Barreras

Mediano plazo

Desnivel entre la via
y el terreno natural
mayor a l m

Cabezal de
alcantarilla
/desnivel entre la
via y el terreno
natural mayor a 1 m
Cabezal de
alcantarilla
/desnivel entre la
via y el terreno
natural mayor a 1 m
Cabezal de
alcantarilla
/desnivel entre la
via y el terreno
natural mayor a 1 m
Objeto contundente
/ desnivel entre la
via y el terreno
natural mayor a 1 m

K
24+625.0

K
24+691.8

K
25+133.4

K
25+955.2

K
26+051.7

K 24+642

K
24+844.8

K
25+314.1

K
25+960.7

K
26+169.0

Se recomienda completar la instalacion de la barrera de contencion vehicular.

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular,
ademas un desnivel en el lateral izquierdo que se prolonga a lo largo del tramo, Se
recomienda instalar barrera de contencién vehicular.

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular,
ademas un desnivel en el lateral izquierdo que se prolonga a lo largo del tramo, Se
recomienda instalar barrera de contencion vehicular.

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular
lateral derecho e izquierdo, Se recomienda instalar barrera de contencion vehicular.

Se evidencia objeto contundente cercano a la via sin ninguna barrera de contencion
vehicular, Se recomienda instalar barrera de contencion vehicular

Fuente. Autores.
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Continuacion Tabla 32. Registro fotografico de: Barreras

Registro fotografico de: Barreras

Mediano plazo

Tipo

Cabezal de
alcantarilla
/desnivel entre la
via y el terreno
natural mayor a 1 m

Abscisa
inicial

K
27+633.3

K
28+035.3

K
28+203.4

K
29+104.5

K
29+240.5

K
29+810.2

Abscisa
final

K 27+704

K 28+80.5

K
28+285.7

K
29+115.3

K
29+255.2

K
29+830.4

Fuente. Autores.

Fotografia

Recomendaciones

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular lateral
8 derecho, Se recomienda instalar barrera de contencion vehicular.

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular lateral
izquierdo, Se recomienda instalar barrera de contencion vehicular

MY Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular lateral
k. derecho, Se recomienda instalar barrera de contencion vehicular

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular lateral
derecho e izquierdo, Se recomienda instalar barrera de contencion vehicular
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Continuacion Tabla 32. Registro fotografico de: Barreras

Registro fotografico de: Barreras

Mediano plazo

K K
29+934.5 29+947.8

K K
29+938.5 29+948.8

Se evidencia cabezal cercano a la via sin ninguna barrera de contencion vehicular lateral
derecho, Se recomienda instalar barrera de contencion vehicular

Fuente. Autores.

Hallazgo del registro fotografico de: Entradas perpendiculares

Tabla 33. Hallazgo fotogrdfico de Entradas Perpendiculares

Hallazgo del registro fotogrifico de: Entradas Perpendiculares

Corto plazo

Tipo Abscisa Abscisa Fotografia Recomendaciones
inicial final
K Se evidencia senalizacion horizontal no acorde con el manual de sefializacion, se
Entrada K 26+314 . . " ’
26+325 recomienda realizar demarcacion adecuada

Fuente. Autores.
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Hallazgo del registro fotografico de: sefializacion horizontal.

Tabla 34. Hallazgos y registro fotografico de senalizacion horizontal.
Hallazgos y registro fotografico de seiializacion horizontal.
Corto plazo
Tipo Abscisa inicial Fotografia Recomendaciones

Marcador Se evidencia carencia de pintura en marcador sencillo en lateral izquierdo, se recomienda reparar o
. K 29+115.9 N
sencillo en su defecto, reemplazar la sefial
SR-30 K 214465.2 Se evidencia senNaI con inclinacion lateral derecho, se recomienda reparar o en su defecto,
reemplazar la sefial
Sefial compuesta
(SP-Marcador . L . -
Doble) K 22+894 Se evidencia sefial impactada (SR-30) se recomienda reparar o reemplazar la sefial
(SR-30)
K 254299.3
SP-Marcador Se evidencia marcador sencillo indicando el flujo de forma invertida, generando confusion en los
sencillo usuarios de la via se recomienda reemplazar la sefial.
K 26+437.4

Fuente. Autores.
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Comportamiento agresivo

Tabla 35. Hallazgos Registro fotografico Comportamiento agresivo

Hallazgos Registro fotografico Comportamiento agresivo

Largo plazo

Tipo Abscisa

K 21+331.3

K22+065.1

Transito por la
berma

K22+162

K28+131.9

Fuente. Autores.

Foto

rafia

Recomendaciones

K

Se evidencia transito por la berma sin los elementos de proteccion personal adecuados, se
recomienda concientizar a los usuarios de la via en cuanto a la seguridad vial.
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Hallazgo Registro fotografico de: Riesgos fisicos

Tabla 36. Registro fotogrdfico de: Riesgos fisicos

Largo plazo
i Lateral i i
Absc 1sa Abscisa final | Calz. afera EVlden'aa Observaciones
inicial fotografica
Der |Izq
Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a 1m y el objeto
K 21+033.6 K 21+044.4 X contundente no cuenta con captafaros, como lo indica el manual de sefializacion en su
numeral 5.5.3.
K 2143233 K 2143253 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.
K 21+344.8 K 21+363.8 X Se recomienda barrera de contencion vehicular debido a riesgo por objeto contundente.
K21+683.1 K21+715.4 X Se sugiere barrera de contencion vehicular por riesgo de desnivel mayor a 1m.
K 214692.5 | K 2147154 X . = Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a 2m y objeto
contundente.
K 214855 K 224352 X m Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a 2m y objeto
contundente.
cag Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a 2m y objeto
K 22+46.8 K 22+68.2 X K contundente no cuenta con captafaros, como lo indica el manual de sefalizacion en su
numeral 5.5.3., la barrera existe en sentido del flujo no tiene la longitud apropiada.
K 22446 8 K 22468.2 X rim m Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a 2m y objeto
¥a contundente.
K 22+81.9 K 22+465.3 X ﬁ Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a 1m.
\l
K 22+466 K 22+534.9 X . Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a 1m y objeto
contundente.
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Continuacién Tabla 36. Registro fotografico de: Riesgos fisicos
Largo plazo
i Lateral i i
Absc 1sa Abscisa final | Calz. afera EVlden'c1a Observaciones
inicial fotografica
Der |Izq

K 22+744.2 K 22+748.8 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por objeto contundente.

K 22+940.6 K 22+950.4 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por objeto contundente.

K 24+625.0 K 24+642 X Se recomienda cqmplementar barrera de contencién vehicular existente, debido a riesgo por desnivel
mayor a 2m y objeto contundente.

K 24+691.8 K 24+844.8 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.

K 25+133.4 K 25+314.1 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.

K 25+955.2 K 254960.7 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.

K 25+955.2 K 254960.7 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.

K 2640517 | K 26+169.0 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.

K 2746333 K 274704 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.

K 2840353 K 28+80.5 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.

K 284203 4 K 2842857 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.

K 29+104.5 K29+115.3 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por objeto contundente.
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Continuacién Tabla 36. Registro fotografico de: Riesgos fisicos
Largo plazo
i Lateral i i
Absc 1sa Abscisa final | Calz. afera EVlden'c1a Observaciones
inicial fotografica
Der |Izq
K 22+744.2 K 22+748.8 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por objeto contundente.
K 29+240.5 K 29+255.2 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.
K 29+810.2 K 29+830.4 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.
K 29+820.2 K 29+830.4 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.
K 2949345 K 29+947.8 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por desnivel mayor a Im y objeto
contundente.
K 29+938.5 K 29+948.8 X Se recomienda barrera de contencion vehicular, debido a riesgo por d objeto contundente.

Fuente. Elaboracion propia.
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Analisis de matrices y mapas de riesgo

Tabla 37. Resumen matriz de riesgo, La Virginia Viterbo, Pr 21 + 000 al Pr 30+ 000

Matriz
Calzada
Sentido

Plazos
P i ivel del
Absisa oni;l::s:lon N;;:; ((l)e intervencion Accion
g (Aios)

Derecha

Izquierda

PrK 21 + 000 a K 22 + 000

Derecha

Izquierda

PrK 22 + 000 a K 23 + 000

Derecha

Izquierda

PrK 23 + 000 a K 24 + 000

Derecha

Izquierda

PrK 24 + 000 a K 25 + 000

Derecha

Izquierda

PrK 25+ 000 a K 26 + 000

Derecha

Izquierda

PrK 26 + 000 a K 27 + 000

Derecha

Izquierda

Pr K 27+ 000 a K 29 + 000

Derecha

Izquierda

Pr K 27+ 000 a K 29 + 000

Derecha

Izquierda

Pr K 29+ 000 a K 30 + 000

1. Educacion vial

Riesgo

Ponderacion via 2.3
tolerable

Largo plazo |2. Mantenemiento
preventivo

Fuente. Autores.
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Muestra el Resumen matriz de riesgo, La Virginia Viterbo, Pr 21 + 000 al Pr 30+ 000 de

cada uno de los subtramos ( 1 km cada uno) calzadas derecha e izquierda, donde se evidencia

que en cada uno de ellos el nivel de riesgo es tolerable y su plazo corresponde a una accion que

se debe hacer a largo plazo y la accidon recomendada es continuar la educacion vial y el

mantenimiento preventivo en toda la via y a todos los elementos constitutivos de la

infraestructura vial.
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Capitulo 10

CONCLUSIONES Y LOGROS

El objetivo principal que correspondia para este trabajo en: Efectuar una Auditoria en
Seguridad Vial a las variables: barreras, disefio geométrico de la via y sefializacion, para
establecer su condicion frente a los actores viales que por ella circulan, en el tramo comprendido
entre las abscisas Km 21+000 al Km 29+999, sector La Virginia — Asia correspondiente a la ruta
nacional # 25, tramo 2507. Pacifico tres, fue cumplido en su totalidad y para poder hacerlo se
cumplié con cada uno de los objetivos especificos propuestos asi:

1) El primer objetivo que consistia en establecer los puntos criticos de siniestralidad que
existen en el tramo se logré dando como resultado la estructura de la matriz de riesgo. En
visitas realizadas y segin el registro fotografico se evidencia algunas inconsistencias en
sefializacion y riesgos fisicos. Las mas importantes son:

v En la sefalizacion vertical se encontro fallas en la instalacion de dos marcadores
sencillos, los cuales estan indicando la direccion del transito de forma invertida;
capitulo 5, item 5.6.1 del manual de senalizacion. Respecto a la sefializacion
horizontal se encontrd que las mayoria de entradas perpendiculares a la via no
cumplen con el manual de sefalizacion capitulo 3, item 3.13.1, el cual indica que
la linea al costado debe ser discontinua, igualmente en algunas curvas la
delineacion no es la adecuada ya que se evidencia linea discontinua por lo que

no cumple con lo sugerido por el manual de sefalizacion capitulo 3, item 3.12.4.
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2)

3)

4)

v' Se evidencio6 que a lo largo de corredor vial auditado existen desniveles con
mas de 1.00 m y algunos objetos contundentes cercanos a la berma con carencia
de barreras de contencion vehicular segun la Guia técnica para el disefo,
aplicacion y uso de sistemas de contencion vehicular en el Capitulo 2.2.
Generando un riesgo para los usuarios de la via, y un alto nivel de amenaza que
puede provocar siniestros.

En cuanto al segundo objetivo de obtener las matrices de riesgos por km para establecer
el grado de inseguridad en que se encuentran sometidos los actores mas vulnerables de la
via, se logro su realizacion, y para su calificacion se tuvo en cuenta la siniestralidad, el
registro fotografico de barreras de contencion vehicular y sefializacién, como también los
riesgos fisicos que se encontraron en la via. Se obtuvo como resultado una calificacion de
riesgo tolerable, por lo cual se recomienda las siguientes acciones: educacion vial y
mantenimiento preventivo.

Para el tercer objetivo de elaborar mapas de riesgo, mediante software QGIS, que
permitieran en forma grafica ver puntos criticos del tramo auditado, se logro su
realizacion teniendo en cuenta para ello la siniestralidad y las matrices de riesgo. Su
resultado mostrd que son acordes a cada una de las matrices en cuanto al nivel de riesgo
obtenido en las matrices.

En cuanto al cuarto y ultimo objetivo especifico de determinar la consistencia del disefio
mediante la informacion obtenida en el levantamiento de campo y software Senales, se
logra corroborar la semejanza de los resultados obtenidos con el software y la
sefalizacion existente en el tramo auditado. Por tal motivo se considera que hay una

consistencia entre lo construido y lo que fue disefiado por el programa.
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Anexo A. Lista de chequeo

Tabla 38. Lista chequeo barreras
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Lista chequeo Barreras

ftem

Definicion

(Estan todos los postes de energia eléctrica, arboles, etc., a una distancia
segura del transito vehicular?

(Podran contener y/o redirigir un vehiculo liviano los sistemas de

Si

Observaciones

Algunos postes y arboles
estan demasiado cerca de
la berma

Cumplen en gran parte la
estructura, sin embargo, no

accesos?

5 ., X , .
contencion? estan en su totalidad
abatidas.
Es necesario instalar mas
6 | (Las barreras de contencion estan instaladas donde son necesarias? X barreras de contencion.
vehicular
. . En ocasiones no es
7 | (Es suficiente la longitud de las barreras? X .
suficiente.
.. ., . Se observan con buena
(,Son visibles las barreras de contencion tanto de dia como de noche S
8 . o X precision desde una
mediante reflectores, captafaros o similar? . .
distancia prudente.
1 (Estan correctamente conectadas barreras de puentes con las barreras de sus X No existen puentes con

barandas en el tramo

En su mayoria estan sin

retrorreflectivos?

13 | (Existen terminales de barrera tipo cola de pato o cola de pez? X este tipo de terminal.
La mayoria de las barreras
14 | ;Existen terminales abatidos de barrera en vias de mas de 60 km/h? X de contencion vehicular no
estan abatidas.
Hacen falta barreras de
15 | ¢{Son aptos para la velocidad operativa de la via? X contencion vehicular en
lugares criticos.
18 | (Estan orientadas correctamente cualquier amortiguador de impacto? X I(;Io'emsten amortiguadores
€ 1mpacto.
Algunas barreras de
19 | ;{Son aptos para la velocidad operativa de la via? X contencion vehicular no
estan abatidas
20 (Estan adecuadamente conectados el punto duro o la barrera que sigue el X No estan adecuadamente
dispositivo? conectadas
Se observan con buena
21 (,Son notables tanto de dia como de noche mediante elementos X precision desde una

distancia prudente en horas
de la noche.




Tabla 39. Lista chequeo bermas
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Lista chequeo Bermas

ftem

Definicion

(Es el ancho de la berma suficiente para detener un vehiculo con averias?

Si

Observaciones

La berma tiene 2.35m aprox

(Se mantiene el ancho de berma en puentes y sus accesos?

la berma es contante a lo
largo del tramo, algunos
cabezales de alcantarilla
estan interrumpiendo el
ancho de la berma.

(Las bermas se encuentran pavimentadas?

En su totalidad la berma se
encuentra cubierta en asfalto.

(La superficie de la berma esta resistiendo las cargas a la cual esta
sometida? Comente los desperfectos que se observan.

En general, la berma se
observa que tiene la misma
estructura de la via.

(Las bermas son transitables para todos los vehiculos y usuarios de la via?

En ella transitan tanto
vehiculos como peatones.

(Es segura la transicion desde la calzada hacia la berma?

(Hay suficiente pendiente en las bermas para garantizar su drenaje?

La geometria de la via da
seguridad en la transicion, se
conserva la pendiente de la
calzada

La berma conserva el
bombeo de la calzada

10

(Existen desniveles entre el pavimento y la berma?

La berma y la calzada
conservan la pendiente

11

(Existen desniveles al costado exterior de las bermas?

En algunos casos estas
bermas tienen desniveles
exteriores de hasta 3m.

Tabla 40. Lista chequeo delineacion

Lista chequeo delineacion

ftem

Definicion

Si

observaciones

Esta bien demarcada y

cualquier singularidad del camino?

(Estan delineadas las curvas con delineadores direccionales (tipo chevron),

2 | (Existe suficiente delineacion para conocer el trazado de la via? X cumple con las normas
técnicas.
3 (Los delineadores son claramente visibles? X
4 (Se incluyen delineadores en todas las barreras de contencion incluyendo X
tuneles, puentes, muros, etc.?
5 (Existen suficientes delineadores para advertir y guiar al usuario de X

7 | colocadas de tal manera que el conductor pueda ver por lo menos 3 en X
cualquier momento, tanto de dia como de noche?
En partes rectas se evidencio
delineadores direccionales de
8 | ¢Se utilizan los delineadores direccionales solo para delinear las curvas? X | tipo Doll, aunque se

observaron unos instalados
de manera erronea.
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Tabla 41. Lista chequeo iluminacion
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Lista chequeo Iluminacién

ftem

Definicion

Si

No

Observaciones

No tiene suficiente

iluminadas?

2 (Esta la carretera adecuadamente iluminada? X | iluminacion, falta en los
objetos contundentes.
3 (Es la distancia de visibilidad nocturna adecuada para la velocidad de X
transito que esta usando la ruta?
4 (Es adecuada la distancia de visibilidad provista para intersecciones y X
cruces? (Por ejemplo, peatones, ciclistas, ganado, ferrocarril, etc.)
5 | ¢(Genera un efecto de encandilamiento alguna luminaria? X
6 | (Estan iluminadas las sefales aéreas? X
7 (Se limita la efectividad de las luminarias por efecto de vegetacion, X
estructuras o similar?
(Es suficientemente uniforme el nivel de iluminacion a lo largo de cada
8 | sector iluminado? X
La dotacion de luminarias y proporcion de iluminacion jmejora la s,
9 o y prop ome) X Hay algunas sin iluminacién
visibilidad en cruces?
, L . No existe disefio para
(Se encuentran las areas de ciclistas y peatones convenientemente . . = .
10 X | circulacion de ciclistas ni

peatones.

(Existen postes de luminarias cercanos a la calzada que puedan constituir un

13 elemento de riesgo? X
Especialmente en accesos e intersecciones, ;la ubicacion de los postes
14 . sy X
dificulta la visioén de los conductores?
15 | ¢(Lailuminacion es mediante luces LED? X Muy pocas




Tabla 42. Lista chequeo intersecciones
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Lista chequeo Intersecciones
item Definiciéon Observaciones
Las salidas perpendiculares y
) (Todas las intersecciones son localizadas en forma segura respecto del salidas veredales a la via
alineamiento vertical y horizontal? estan sin ningun tipo de
sefializacion
3 JEl alineamiento de las islas de transito es obvio y correcto?
b M
4 | (El alineamiento de las medianas es obvio y correcto?
En las intersecciones no se
5 (Todos los probables tipos de vehiculos pueden realizar maniobras de viaje cuenta con carriles de
seguras? aceleracion y desaceleracion
adecuados
( Esta claramente sefializada, o influida por el disefio, una disminucion de S
6 . . Faltan sefializacion
velocidad en los tramos en que sea requerido?
. . — i, Ninguna interseccion cumple
(,Son los ramales lo suficientemente amplios y disefiados para permitir una s . P
7 . . con las indicaciones del
maniobra segura a los vehiculos pesados? PO
manual de sefalizacion.
Para los accesos desde las vias secundarias jexiste adecuada distancia de .
8 P No aplica
visibilidad?
11 (Se han tenido en cuenta la presencia de ciclistas en el disefio de las No se tienen en cuenta,
intersecciones? transitan por la berma.

11 | ¢La distancia de visibilidad de detencién es adecuada?
En algunas intersecciones
12 (La distancia de visibilidad es adecuada para advertir a los vehiculos que existen obstaculos (arboles)
van entrando o saliendo? que no permiten la
visualizacion adecuada
Algunas entradas carecen de
13 (Existe adecuada visibilidad desde las vias transversales para entrar en el una adecuada visibilidad
flujo de la via principal? para ingresar a la via
rincipal
15 (La demarcacion del pavimento y sefiales que regulan la interseccion son
satisfactorias?
16 | ¢(Existen conflictos entre las sefiales verticales y las sefiales horizontales?
. . . . . Ninguna interseccion cumple
(La trayectoria de los vehiculos en las intersecciones es delineada EuNa MECrse ump
17 . . con las indicaciones del
satisfactoriamente? Sy,
manual de sefializacion.
18 | ¢Son todas las pistas demarcadas correctamente? (incluyendo flechas)




Tabla 43. Lista chequeo pavimento
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Lista chequeo Pavimento

ftem

Definicion

(Esta el pavimento relativamente libre de defectos, surcos, ondulaciones y/o
similares, que podrian generar situaciones de riesgo?

No

Observaciones

El pavimento se encuentra en
buen estado.

(Se percibe condiciones de deformacion, ahuellamiento o similar?

(Existe una resistencia adecuada al deslizamiento, particularmente en

(Existe un espacio longitudinal a lo largo de la via para el desplazamiento
seguro de peatones y ciclistas (Usuarios Vulnerables)?

5 . . . . . X
curvas, pendiente pronunciadas, y acercamiento a intersecciones?

6 | (Se observan indicaciones de frenado abrupto? X

8 | (El pavimento esta libre de zonas de estancamiento o capas de agua? X

9 | (Es adecuado el peralte y bombeo de la calzada? X

10 | ¢Es uniforme el peralte y bombeo? X

12 | ¢Esta el pavimento libre de piedras u otro material suelto? X

Tabla 44. Lista chequeo usuarios vulnerables
Lista chequeo Usuarios Vulnerables
item | Definicion Si | No Observaciones
2 | ¢(Las rutas y cruces peatonales son adecuados para peatones y ciclistas? X N.O hay cruces para ciclistas
ni cruces para peatones.

3 | (Estan claramente definidas las zonas de flujo peatonal y/o ciclista? X

Se transita por la berma.

(Es suficiente ancho el espacio para los usuarios vulnerables, o se ven
obligados a transitar en el pavimento?

(Estan adecuadamente sefalizados los cruces para los usuarios vulnerables?

Se ven obligados a transitar
por la berma.

No hay.

16

(Hay un adecuado numero de pasos peatonales a lo largo de la ruta?

(Existen actividades que crean altos flujos peatonales, como colegios,
centros turisticos, centros comerciales, en lados opuestos de la via principal?

Ninguno

20

(Se detienen los buses sobre la berma para tomar o dejar pasajeros?

Porque no hay paraderos




Tabla 45. Lista de chequeo varios
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Lista de chequeo Varios

ftem

Definicion

(Existen al borde de la via actividades que puedan distraer a los

Observaciones

2 conductores? X
3 (La via esta libre de ramas y arbustos que sobresalgan hacia la calzada? X I:Lilﬁl;: ramas sobre pasan
4 (Se observa la presencia de publicidad de ventas que se realicen en la X
berma?
5 | (Existe puntos de venta al borde de la calzada o sobre la berma? X
7 | De existir, ;Estan adecuadamente sefializados? X
8 | ¢(Son suficientes? X
El lugar cuenta con la
. sefializacion respectiva y el
/ ?
9 | (Hay un lugar seguro para detener el vehiculo? X espacio adecuado para
realizar la parada.
Tabla 46. Lista chequeo puentes
Lista chequeo Puentes
item Definicion Si | No Observaciones

(Es el ancho de puentes y alcantarillas consistente con el ancho de la
calzada?

(La alineacion de acercamiento a puentes es compatible con la velocidad de

10

las del puente mismo?

(Existen facilidades peatonales adecuadas y seguras sobre los puentes?

2
3 ., g X No aplica.
operacion de la via? P
4 (Existen restricciones de galibo, producto de la estructura del puente? X No aplica
(Puente con sobre estructura). phica.
5 (Existen desperfectos importantes en la superficie de la losa del puente? X
. ., . . En su mayoria son
(Existen barreras de contencion en puentes y alcantarillas, ademas de sus 2y
7 roximidades o accesos? X | alcantarillas, no cuentan con
p ) barreras de contencion.
. .. Se presentan vacios entre las
(Son adecuadas las conexiones y transiciones entre las barreras de accesos y P -
8 X | barreras de contencion y los

New Jersey de los puentes

No aplica.

11

(Existen lugares donde se podria acumular agua en la superficie de los
puentes?

No aplica.

Tabla 47. Lista chequeo visibilidad y velocidad

Lista chequeo Visibilidad y velocidad
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Definicion

No

Observaciones

Porque hay salidas
perpendiculares y en contra

2 | ;Son visibles a una distancia adecuada las intersecciones? flujo a la via lo que ocasiona
baja visibilidad al acceso a la
X | via principal
3 | ¢Son visibles las salidas y entradas desde otras vias? X
Algunos accesos son poco
4 (Es adecuada la distancia de visibilidad entre las calzadas y los accesos a visibles y sin ninguna
propiedades privadas? sefializacion para acceder a
x | ellos.
5 (Existen barreras de contencion que limitan la distancia de visibilidad? X
6 (Se limita la distancia de visibilidad nocturna por cualquier fuente de
encandilamiento? X
(Son visibles a una distancia adecuada los cruces formales e informales .
7 No aplica.
entre calzadas? X
3 (Existe en la via alguna sefializacion publicitaria que limita la distancia de
visibilidad? X

(Los anchos de las pistas y de las calzadas son adecuadas para el volumen y
composicion del transito?

10 | ¢Esté indicado a lo largo de la via, la velocidad maxima permitida? X
11 | {Se mantiene en el tramo una velocidad maxima consistente? X
12 | ¢Las velocidades sefalizadas en curvas son adecuadas? X
14 (La via esta libre de elementos que puedan causar alguna confusion? Por Hay postes muy cerca a la
ejemplo, lineas de arboles, postes, o similar. X berma.
15 (La via esta libre de curvas engafiosas o combinaciones de curva (horizontal
y vertical)?
Tabla 48. Lista chequeo alineamiento y seccion transversal
Lista chequeo Alineamiento y seccién transversal
item Definicion Si | No Observaciones
Salidas perpendiculares, en
2 | (Existen terrenos con acceso directo a la ruta? contra flujo y al costado de
X la via
3 (Es apropiada la ubicacion de los accesos? X

10

Cuando la via tiene dos o mas pistas por sentido ;estan los sentidos de
transito separados por medio de una barrera en la mediana?

(La pendiente transversal (calzada y berma) permite adecuado drenaje de la
superficie?

(Los canales de drenaje al borde de la via y las paredes de las alcantarillas
pueden ser atravesadas en forma segura por los vehiculos?

No aplica

A lo largo de la via se
encuentran drenajes sin
seguridad alguna, cerca de la
berma, lo que podria causar
un siniestro.
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(La via esta libre de la presencia de animales (por ejemplo, bovinos, ovejas,
cabras, etc.)? X

14

Tabla 49. Lista chequeo serniales verticales

Lista chequeo Seiiales Verticales

Item Definicion Si No | Observaciones

(Son visibles y entendibles con s6lo una mirada todas las sefales verticales,
incluyendo las sefiales variables?

Existen sefales que indican
3 (Existen sefiales verticales que puedan confundir? X obras en la via las cuales no
estan activas.

(Entregan mensajes claros y sencillos a los usuarios? Ej. Iconos en vez de
textos.

(Existen sefiales verticales que no son necesarias? X

6 | (Existe concordancia entre las sefiales verticales y las sefiales horizontales? | X

(Existen obstaculos (arboles, luminarias, sefiales, paraderos, etc.), que

7 |¢ o = . X
impidan la vision de las sefiales verticales?

8 | (Existe evidencia de vandalismo o pintado de grafitis?

9 | (Existe evidencia de robo de sefales verticales?

10 (Hay necesidad de colocar sefalizacion vertical para ciclistas, motociclistas X No existe sefializacion para
u otros? ciclistas

11 (Hay sefales verticales que limiten la visibilidad en accesos e X
intersecciones?

13 | ;{Se encuentran y son visibles todas las sefiales reglamentarias requeridas? X

. . . . Algunos marcadores

(Estan ubicadas correctamente? (Altura, distancia de la berma y en el lugar gu ..

14 . X sencillos no son visibles por
apropiado). su altura

15 | ¢Son visibles de dia a una distancia adecuada? X

16 | (Son visibles de noche a una distancia adecuada?

17 | ¢{Son legibles de dia a una distancia adecuada? X
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Lista chequeo Seiiales Verticales

ftem

Definicion

Si

No

Observaciones

que entre en la carretera desde cualquier acceso (vias colindantes)?

(Son relativamente fragiles los sistemas de soporte de todas las sefiales

20 | ¢Se encuentran y son visibles todas las sefiales preventivas requeridas? X
21 (Estan ubicadas correctamente? (Altura, posicion con respecto a la berma y X Altura y tamafio un poco
a la distancia apropiada de la situacion que advierten). alejadas de la berma
29 (Existen contradicciones entre el mensaje de la sefial y la situacion existente X
en la ruta?
23 | {Son visibles de dia a una distancia adecuada? X
24 | ;Son visibles de noche a una distancia adecuada? X
25 | ;Son legibles de dia a una distancia adecuada? X
26 | ¢Son legibles de noche a una distancia adecuada? X
27 | (Se aplican restricciones para alguna clase de vehiculos? X
29 (Hay suficiente sefializacion informativa para que un conductor no familiar X
con el lugar, pueda informarse?
30 En los enlaces o salidas de la carretera, (se otorga informacion suficiente y X
oportuna a los usuarios para encauzar y navegar a su destino?
Las sefiales informativas, ¢son inmediatamente visibles para todo usuario )
31 X | No aplica

(Proporcionan las marcas viales el mas alto grado de seguridad a todos los

33 verticales? X
Tabla 50. Lista chequeo seniales horizontales
Lista chequeo Sefiales Horizontales
item Definicion Si | No Observaciones

En las curvas hay sefales
que permiten adelantar, son

canalizacion en una interseccion?

(Es la demarcacion longitudinal plana consistente y adecuada?

2 . , X ;
grupos de usuarios de la via? lineas punteadas
(discontinuas)
3 (Se asegura una continuidad en la sefializacion entre las secciones nuevas y X
antiguas de la carretera, o al menos una transicion adecuada?
4 | (Existen contradicciones entre demarcaciones? X
5 | (Es adecuado el contraste de la marca vial con el pavimento? X
7 | ¢Son del color correcto las demarcaciones? X
. . . . O . En algunas (la mayoria
(Es facilmente identificable e interpretable la sefializacion horizontal de g ( yoria)
9 X | entradas la linea lateral es

continua
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e
12 (Son visibles de dia las demarcaciones longitudinales? (Central, borde y
pistas de la via)
13 | ;{Son visibles de noche las demarcaciones longitudinales? (Central, borde y
pistas de la via)
14 Las dimensiones de las demarcaciones horizontales, ;son adecuadas para la
velocidad y transito previstos?
(Existe concordancia entre la sefializacion vertical y horizontal, en cuanto a
1 5 n 1"
las zonas de "No Adelantar"?
16 | ;Los adelantamientos propuestos son oportunos y seguros?
13 (Son visibles de noche las Tachas y/o Tachones? (Casi toda via requiere de Estos elementos son visibles
tachas) y con buena reflectividad
(Son suficientes en niimero para complementar adecuadamente las .
19 1 demarcaciones planas? No aplica.
20 (Existe cqncordancia de color entre las demarcaciones planas y las No aplica.
demarcaciones elevadas?
22 | (Existen demarcaciones que deban ser removidas?

Fuente. Adaptacion propia a partir de: Dourthé & Salamanca, (2003, p. 113 - 128)
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Anexo B: Matriz de riesgo

Tabla 51. Matriz de riesgo
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1. Analisis de todas las variables de disefio
2 |21 1 2 2 |1 2 1 iesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
3. Reingenieria de los procesos de educacion vial
1. Analisis de todas las variables de disefio
| Ancho de carril 12 2 (21| 1 2 2 |1 2 1 iesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
ia de los procesos de educacion vial
1. Intervencion fisica a infracstructura
2. Analisis politicas operacionales y de control y
(Circulacion segura para usuarios |2 [4] 4 |4 [ 2| 2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente correctivos
3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas vulnerables
Bermas para circulacion protegida de 1. Intervencion fisica a infracstructura
= L 2[4 4 [4]2]| 2 4 4 |2 4 2 Ricsgo medianamente i icas operacionales y de control y
lusuarios
[ ———— e todas las variables de diseio
AR 12 2 (21| 1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
laterales o entorno de la via
de los procesos de educacion vial
Visibilidad en curva verticales y ) . Analisis de todas ls variables de diseio
N - N f 2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
lhorizontales, distancia de visibilidad -
. de los procesos de educacion vial
Paraderos seguros, bien ubicado con X Tntervencion fisica a infraestructura
e e I < | ¢ | 4|2 | 2 4 42 4 2 Riesgo medianamente Analisis politicas operacionales y de control y
Desnivel considerable entre la ~ Analisis de todas las variables de diseiio
2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable
|calzada, bermas, y cunetas d lesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
~Analisis de todas las variables de disefio
Sardinel eto pel Riesgo tolerable .
et o ot b Il I I R 2 : ! 2 ! om0 tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
[Obras de conteccion cercanas a la “Analisis de todas las variables de disefio
lcalzada y elementos peligrososenel | 1|2 2 |2 [ 1| 1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
lborde de la carretera Reingenieria de los procesos de educacion vial
Elementos arboles, “Analisis de todas las variables de diseno
[postes, cabezales de alcantarillado, | 1|2 | 2 | 2|1 1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
S S Sy ——— ‘Analisis de todas las variables de diseno
Ivehicular agresivo LS B N 2 2|t 2 ! Riesgo tolerable Medidas correctivas d acurdo al saliss
[Accesos no controlados: de todas las variables de disefio
lestablecimientos comerciales, 12| 2 [2 )1 1 2 2 |1 2 1 esgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
eutar O AR . < |, . 5 R » ) Tntervencion fisica a infraestructura
[perpendicular a la via, ingreso a esgo medianamente Analisis politicas operacionales y de control y
(Control de accesos y salidas (zonas de Intervencion fisica a infraestructura
transicion de velocidad, carrilesde |2 (4| 4 |4 [ 2| 2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente Analisis politicas operacionales y de control y
aceleracion i
N i ‘Analisis de todas las variables de diseno
Sefializacion horizontal 1(2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
“Analisis de todas las variables de diseno
Seiializacion vertical 1(2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
de los ion vial
‘Analisis de todas las variables de disefio
Seccion transversal 2] 2 [2|1] 1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
ia do
dad de parada y aproximacion Analisis de todas las variables de disefio
|(distancias de visibilidad, barrerasu | 1|2 2 |2 | 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
ia de los vial
Sefales y demarcaciones de ‘Analisis de todas las variables de disefio
Ipavimento correctamente en el sitio N 2 21 2 ! Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
“Analisis de todas las variables de disefio
IM: 1l bre 102 2 2 1 1 2 2 1 2 1 iesgo tolerable N
arcas vidles sobrefa via esgo tolerable Medidas correetivas de acuerdo al analisis
EmerEradame ‘Analisis de todas las variables de diseno
. - 12 2 [2]1 1 2 2 |1 2 1 able 1 anal
sefalizacion y demarcacion . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
ilidady visibilidad de ‘Analisis de todas las variables de diseio
sefalizacién y demarcacion todoel | 1|2 2 |2 [ 1| 1 2 2 |1 2 1 Medidas correctivas de acuerdo al analisis
ltiemno (dia v noche) daloo seanacac
(Correcta delineacion de bordes, N ‘Analisis de todas las variables de disefio
[reflectores y tachas reflectivas 2l 2 |2t 2 Rk 2 ! lesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
[Mancjo de drenaje y limpieza de. R “Analisis de todas las variables de diseno
lescombros 1 el I el I z : z ! [Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
Irregularidades constructivas 12 2 |21 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable Analisis de todas las variables de disefio
inaci 3[6] 6 {63 3 3 [AE 3 3 Ricsgo Intervencion fisicaa
| Composicion vehicular 36| 6 |63 3 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente - Intervencion fisica a infracstructura
[Volumen peatonal NEEEER R 2 K 2 1 Ricsgo tolerable “Analisis de todas las variables de diseno
[Velocidad 36l 6 [6|3] 3 5 B [ 3 Ricsgo Intervencion fisica a infracstructura
Barreras 1]2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable Analisis de todas las variables de disefio
[Cabezales de alcantarillado, barandas Intervencion fisica a infracstructura
lde puentes, muros y otros elementos | 2 | 4 a2 2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente Analisis politicas operacionales y de control y
contundentes correctivos
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. Analsis de todas las variables de diseiio
2z ey o2 2|0 E B esgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio
Ancho de carril 12 2 2 1 1 2 2 1 2 1 iesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Reingenieria de los procesos de educacion vial
- Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas operacionales y de control y
Circulacion segura para usuarios| 2 | 4 | 4 | 4 | 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole correctivos

3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas vulnerables

1. Intervencion fisica a infraestructura

24| a|a|2]2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tolef 2. Analisis politicas operacionales y de control y
correctivos

Bermas para circulacion
protegida de usuarios

Terenos empmados para [as
zonas laterales o entorno de la 12| 2 2 101 2 2 1 2 1

1. Analisis de todas las variables de disefio

esgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

1. Analisis de todas las variables de disefio
2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
3. Reingenieria de los procesos de educacion vial

i
Visibilidad en curva verticales y
horizontales, distancia de 12z ]2]1|1] 2 2 |1 2 1
visibilidad
Paraderos seguros, bien 1. Intervencion fisica a infracstructura
ubicado con seccion de 2 afa|al2|2| 4 4 2] 4 2 Riesgo medianamente tole 2. Analisis politicas operacionales y de coniroly
wficientes o

Desnivel considerable entre la
calzada, bermas, y cunetas

Riesgo tolerable

1. Intervencion fisica a infraestructura

2(afa|al2|2| 4 4 2] 4 2 Riesgo medianamente tole 2. Analisis politicas operacionales y de control y

1. Analisis de todas las variables de disefio

Sardinel en concreto peligroso | 1 [ 2] 2 [ 2| 1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable ) Medidas comectivas de acuerdo al analisis
Obras de conteccion cercanas a 1. Intervencion fisica a infracstructura
Ia calzada y clementos peligrosos| 2 [ 4 [ 4 [ 4 [ 2 [ 2| 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole 2. Analisis politicas operacionales y de control y
en el borde de la carretera correctivos
TR e
1. Intervencion fisica a infraestructura
arboles, postes, cabezalesde | 24| 4 | 4| 2|2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole mervencion Tk ? e
; A 2. Analisis politicas_operacionales y de control y
] T. Intervencion fisica a infracstructura
Terminales de barrera de
contencion vehicularagresivo | 2| 4| 4[4[ 22| 4 EE 2 R Riesgo medianamen tole 2. Analisis politcas operacionales y de controly
[accesosmol B 1. Analisis de todas las variables de disciio
establecimientos comerciales, [ 1] 2] 2 | 2| 1|1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable 2. Modidas correctivas de acuerdo al analisis
X‘ GG o corud it i 1. Intervencion fisica a infracstructura
ingresos perpendicularalavia, [ 2| 4| 4 | 4 |2 |2| 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole 2 Analisis politcas operacionales y de controly
. e
Controlde accesos ysalidas | o [ [ [, [, | 5] 12 A B Riesgo medianamente tok 1. nervencion fisica a infracstructura
(zonas de transicion de 2. Analisis politicas de control y
1. Analisis de todas las variables de disefio
Sefalizacion horizontal 122 ]2]1]1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
N o doadt
1. Analisis de todas las variables de disciio
Sefalizacion vertical 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
3. Reingenieria de los procesos de educacion vial
1. Analisis de todas las variables de diseio
Seccion transversal 122211 2 2 |1 2 1 esgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

3. Reil de los procesos de educacion vial
1. Analisis de todas las variables de diseio
2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Sbiidad de parada y
aproximacion (distancias de 1(2] 2 2 101 2 2 1 2 1

hisibfidad harmcras e :
Chales y demarcaciones de 1. Analisis de todas las variables de disefio
pavimento correctamente en el 1(2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
itio. . -

esgo tolerable

1. Analisis de todas las variables de disefio
2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
1. Analisis de todas las variables de disefio

Marcas viales sobre la via 12| 2 2 1 1 2 2 1 2 1 iesgo tolerable

Ubicacion correcta en el sitio de

ctalizacion y demarcacion 122|211 2 2 |1 2 1 esgo tolerable 2. Medidas c?ndec:ivas de acuenjo a’1| analisis )
P idade 1. Analisis de todas las variables de disefio
sefializacion y demarcaciontodo [ 1 {2 [ 2 | 2 | 1 |1 2 2 |1 2 1 esgo tolerable 5. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
| tiemno (dia v noche) . .
Correcta delineacion de bordes, ) 1. Analisis de todas las variables de disefio
Feicotores y tachas rericctives (lall 2 | 2 | 2| 1| Y| 2 2o 2 ! Riesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
) ) ) 1. Analisis de todas las variables de diseio
Mancjo de drenaje y limpiezade 1 , | ) | , | | | 2 2 | 2 1 20 tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
escombros 3. Reingenieria de los procesos de educacion vial
1. Analisis de todas las variables de disefio
Iregularidades constructivas 1222|011 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable 5. Medidas correctivas de acuerdo al analisi
- ] _ 1. Intervencion fisica a infraestructura,
Iluminacion 366 |6]3 |3 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole 2. Analisis politicas operacionales y de controly
1. Intervencion fisica a infraestructura
Composicion vehicular 3(6]6 6|33 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tolef 2. Analisis politicas operacionales y de control y
correctivos
1. Analisis de todas las variables de disefio
Volumen peatonal 122211 2 2 |1 2 1 iesgo tolerable 5. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
1. Intervencion fisica a infraestructura,
Velocidad 3|66 6|33 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole} 2. Analisis politicas operacionales y de control y
1. Analisis de todas las variables de disefio
Barreras 122 ]2]1]1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable

2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Cabezales de alcantarillado,

1. Intervencion fisica a infraestructura
Riesgo medianamente tole 2. Analisis politicas operacionales y de control y
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] . Analisis de todas las variables de disefio
EZ i O 2t g Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
- Analisis de todas las variables de disefio
Ancho de carril 112] 2 2 1 1 2 2 1 2 1 0 tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial
~Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas operacionales y de control y
Circulacion segura para usuarios| 2 | 4 | 4 | 4 | 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole correctivos
3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas
E —— 1. Intervencion fisica a infraestructura
rInas para Creuacion 2|44 |a|2]2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole] 2. Analisis politicas operacionales y de control y
protegida de usuarios ormecti
ea=0es I _ Analisis de todas las variables de disefio
zonas laterales o entorno de la 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al anali
via . .
Visibilidad en curva verticales y - Analisis de todas las variables de disefio
horizontales, distancia de 122|211 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
visibilidad . Reingenieria de los procesos de educacion vial
Paraderos " seguros, bien . Intervencion fisica a infraestructura
ubicado con seccion de 2|44 | 4|22 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
uficientes
Desnivel considerable entre la . . . Intervencion fisica a infraestructura
o ————— 2[4 44|22 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tolef " Analsis politcas operacionales y de control y
- - - Analisis de todas las variables de disefio
Sardinel en conereto peligroso | 1|2 2 | 2 | 1 |1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
O e ———— ~Intervencion fisica a infraestructura
Ia calzada y elementos peligrosos| 2 | 4 | 4 | 4 | 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole] . Analisis politicas operacionales y de controly
en el borde de la carretera correctivos
[ ) , _Intervencion fisica a infraestructura
arboles, postes, cabezalesde [ 2| 4| 4 | 4| 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tolef Analiss poliicas. operacionales y de controly
) ~Intervencion fisica a infraestructura
Terminales de barrera de ; ’ veneon ‘
e CRE ¢ | ‘| 4| 2|2 4 402 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
PREERED B . Analisis de todas las variables de disefio
establecimientos comerciales, 112] 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Ri tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
ARG T EoRm Ao ~Intervencion fisica a infraestructura
ingresos perpendicularalavia, |2 (4| 4 | 4 | 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole Analisis politicas operacionales y de control y
ingreen a curvag gin vicihilidad
Control de accesos y salidas el s lal2]s R B 4 B Ricsgo medianamente fold - Tntervencion fisica a infraestructura
(zonas de transicion de . Analisis politicas_operacionales y de control
- Analisis de todas las variables de disefio
Sefializacion horizontal 122|211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
comiaria da 1 Ao aduscncion sial
- Analisis de todas las variables de disefio
Sefializacion vertical 112] 2 2 1 1 2 2 1 2 1 tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. ia de los procesos de educacion vial
- Analisis de todas las variables de disefio
Seccion transversal 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial
Sibiidad de parada y - Analisis de todas las variables de disefio
aproximacion (distancias de 122 ]2]1 1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable " Medidas correctivas de acuerdo al analisis
isihil m AR .
Sy aR e e - Analisis de todas las variables de disefio
pavimento correctamenteenel | 1| 2| 2 | 2 [ 1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
itio 5 e aly dea L L
) ) - Analisis de todas las variables de disefio
Marcas viales sobre la via 122|211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable Medidas comectivas de acuerdo al analisis
Ubicacion correcta n el sitio de ] - Analisis de todas las variables de disefio
sefializacion y d cacion 1(2] 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable 3 Me}dldas correctivas de acuerc:o ﬂl‘aﬂaﬁ.?ls N
ypvsiidad de: - Analisis de todas las variables de disefio
sefializacion y demarcaciontodo | 1 [ 2| 2 | 2 | 1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
el tiemnan (dia v noche) N . . .
Correcta delineacion de bordes, ) las variables de disefio
Fefiectoresly, taehasiretiectives’ (Ball 2| 2 | 2| ' |'| 2 LR ! Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
i . - Analisis de todas las variables de disefio
Mﬂ“@‘; de drenaje y limpiezade | | )| | || 2 2 |1 2 1 o tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
[EEmmiies . Reingenieria de los procesos de educacion vial
- Analisis de todas las variables de disefio
Irregularidades constructivas 1202 |2]1]1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. . . . Intervencion fisica a infraestructura
Tluminacion 2|44 4|22 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole Analisis policas operacionales y de control y
Intervencion fisica a infraestructura
Composicion vehicular 3(6l6 6|33 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole} . Analisis politicas operacionales y de control y
correctivos
- Analisis de todas las variables de disefio
Volumen peatonal 1(2] 2 2 1 1 2 2 1 2 1 0 tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Intervencion fisica a infraestructura
Velocidad 2|44 |a]2]2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
. Intervencion fisica a infraestructura
Barreras 2|44 | 4|22 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
Cabezales de alcantarillado, . Intervencion fisica a infraestructura
Riesgo medianamente tole] . Analisis politicas operacionales y de control y
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. Analisis de todas las variables de disefio
I R 2ot 2 1 . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
~ Analisis de todas las variables de disefio
Ancho de carril 122 )21 1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial
. Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y
Circulacion segura para usuarios| 2 [ 4 | 4 | 4 | 2 | 2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole correctivos
3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas vulnerables
= N 1. Intervencion fisica a infracstructura
ermas para circulacion i .
s P N 2|44 |4a]2]|2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tolef 2. Analisis politicas operacionales y de control y
protegida de usuarios :
correctivos
Tefrenos para s ~ Analisis de todas las variables de disefio
zonas laterales o entornodela | 1 (2| 2 | 2 | 1|1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable | Medidas correctivas de acucrdo al analisis
via
Visibilidad en curva verticales y ~Analisis de todas las variables de disefio
horizontales, distancia de 122211 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
visibilidad . Reingenieria de los procesos de educacion vial
IR EER, 1B _Intervencion fisica a infraestructura
ubicado con seccion de 2|44 |4|2]2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis poliicas operacionales y de control y
uficientes "
Desnivel considerable entre la ] _ Intervencion fisica a infracstructura
calzada, bermas, y cunctas AN M 2 Riesgo medianamene (o . Analisis poliicas operacionales y de controly
_ ) ~Analisis de todas las variables de disefio
Sardinel en concreto peligroso [ 1|2 2 | 2 | 1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable Medidas comectivas de acuerdo al analisis
T ~Intervencion fisica a infraestructura
Ia calzada y elementos peligrosos| 2 | 4| 4 | 4 | 2 | 2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
en el borde de la carretera correctivos
T —
~Intervencion fisica a infraestructura
arboles, postes, cabezalesde | 2 [ 4| 4 | 4 | 2|2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole isis poliicas operacionales y de controly
; ~Intervencion fisica a infraestructura
Terminales de barrera de . ' O }
contencion vehicular agresive | 2| 1| Y [ ] 2|2 4 402 4 2 Riesgo medianamente tol . Analisis poliicas operacionales y de control y
RIS B . Analisis de todas las variables de diseio
establecimientos comerciales, | 12| 2 [ 2 | 1|1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable " Medidas correctivas de acuerdo al analisis
Koo °°“ﬁ_%%°s i . Intervencion fisica a infraestructura
ingresos perpendicularalavia, [ 2| 4| 4 | 4 | 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole Analsis poliicas operacionales y de control y
inare 2 enrys in vieihilidad
Control de accesf)s y salidas 2|4l 4 4 212 4 4 2 4 2 Ricsgo medianamente tole Inler?/é‘?nclur? ‘ﬁuca a mfn?esmlctum
(zonas de transicion de . Analisis politicas de control y
~ Analisis de todas las variables de disefio
Sefializacion horizontal 122 ]2]1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
oo da L Ao ot
~Analisis de todas las variables de disefio
Sefializacion vertical 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. jeria de los procesos de educacion vial
~Analisis de todas las variables de disefio
Seccion transversal 122 ]2]11 2 2 |1 2 1 g0 tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial
Visibilidad de parada’y ~ Analisis de todas las variables de disefio
aproximacion (distancias de 122 ]2]1 |1 2 2 |1 2 1 sgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
m AR :
s’y demarcaciones de - Analisis de todas las variables de disefio
pavimento correctamenteenel | 1 (2] 2 | 2 | 1|1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable " Medidas correctivas de acuerdo al analisis
itio i a1 i it
. . . . de todas las variables de disefio
Marcas viales sobre la via 122 ]2]1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable Modidas comeotivas de acuerdo al anglisis
Ubicacién correcta en el sitio de ] - Analisis de todas las variables de disefio
scialzacion y demarcacion 122 ]2]1|1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al{ anliis |
Vi PIERIGE - Analisis de todas las variables de disefio
seflalizacion y demarcaciéntodo [ 1|2 | 2 | 2 | 1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable " Medidas correctivas de acuerdo al analisis
el tiemno (dia v noche) . s .
Correcta delineacion de bordes, . . Analisis de todas las variables de disefio
reflectores y tachas reflectivas | V| 2| 2 | 2| V1] 2 R 2 ! Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
l - ~Analisis de todas las variables de disefio
M“““'J‘;“ drenajey limpiezade |E 8 , | , |, | | 2 2 | 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
[ . Reingenieria de los procesos de educacion vial
) ) - Analisis de todas las variables de disefio
Irregularidades constructivas 122 ]2]1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
: : : T T
Tuminacion 3|6/ 6|6 |33 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole Analsis poliicas operacionales y de control y
~Intervencion fisica a infraestructura
Composicion vehicular 366|633 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
correctivos.
~ Analisis de todas las variables de disefio
Volumen peatonal 122 ]2]1[1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Intervencion fisica a infraestructura
Velocidad 3l6[ 6|6 |33 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de controly
) . . Intervencion fisica a infracstructura
Barreras 2044|422 4 4 ]2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
Cabezales de alcantarillado, _Intervencion fisica a infraestructura
barandas de puentes, muros y 0 medianamente tolef . Analisis politicas operacionales y de control y
Promedio Largo plazo
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Matriz de riesgos Pr K1+ 000 a K2 +000

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

~ Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial

. Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas vulnerables

1. Intervencion fisica a infracstructura
2. Analisis politicas operacionales y de control y
correctivos

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

" Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenicria de los procesos de educacion vial

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Intervencion fisica a infraestructura
. Amalisis politicas operacionales y de control y
correctivos

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas i de control y

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

iain da L daad
. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

ieria de los procesos de educacion vial

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

ieria de los procesos de educacion vial

~ Analisi de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

de todas las variables de disefio

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

~Analisis d todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenicria de los procesos de educacion vial

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

 Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

rrectivos

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
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202 ]1]1] 2 2 (1] 2 1
| Ancho de carril 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable
Circulacion segura para usuarios| 2 | 4 | 4 | 4 | 2 | 2| 4 4 2] 4 2 Riesgo medianamente tole correctivos
Bermas para circulacion ) )
. N 2[4 4 4 2 2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tolef
protegida de usuarios
Terrenos para s
zonas laterales o entomodela [ 1|2 2 [ 2 | 1 [1] 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
via
Visibilidad en curva. verticales y
horizontales, distancia de 12221 1] 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
visibilidad
Paraderos seguros, bien
ubicado con seccion de 2[4 4 4 2 2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tolef
uficientes
Desnivel considerable entre la - -
e by 2 afa]a]2]2] 4 4 2] 4 2 Riesgo medianamente to
Sardinel en conereto peligroso [ 1|2 ] 2 | 2 | 1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable
Obras de conteccion cercanas a
Ia calzada y clementos peligrosos| 2 | 4 | 4 | 4 | 2 [2| 4 PR Y 2 Riesgo medianamente tole
en el borde de la carretera
Tremem
arboles, postes, cabezalesde | 2 [ 4| 4 | 4 | 2|2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole
ot
Gt iR 2|4 a|a|2]2] 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole
contencion vehicular agresivo
ACCESO0S no
establecimientos comerciales, 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable
XS R eSS
ingresos perpendicularalavia, |2 | 4| 4 | 4 | 2 [2| 4 4 2] 4 2 Riesgo medianamente tole
inare 2 enrys in vis G|-\‘i|i(|ad
Controldoaccesos ysalidas 151 4| 4 | 4 | 5 | 2| 4 4 2| 4 2 Riesgo medianamente tole
(zonas de transicion de
Sefializacion horizontal 12| 2]z2|1]|1] 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
Sefializacion vertical 12221 ]1] 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
Seccion transversal 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 20 tolerable
Visibilidad de parada y
aproximacion (distancias de 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 sgo tolerable
Sy demarcaciones de
pavimento correctamente en el 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable
itio
Marcas viales sobre la via 12|22 |1]|1] 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
Ubicacion comectaenelsitiode | | | 4 | 4 5 | 5| 4 PR 4 2 Riesgo medianamente tole
sefializacion y demarcacion
Y Visibilidad de
sefializacion y demarcaciontodo | 12| 2 | 2 | 1 [ 1| 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
el tiemno (dia v nache)
Correcta delineacion de bordes
N B 2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable
reflectores y tachas reflectivas | | fesgo tolerable
Mancjo de drenaje y limpieza d
ancjo de drenaje ylmpiezade | 5 1 5 | 5 | 1 | 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable
cscombros
Irregularidades constructivas 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable
Tuminacion 2|ala|alz2|2]| 4 PR 2 2 Riesgo medianamente tole
Composicion vehicular 3lele|6]|3]|3] s 6 3] 6 3 Riesgo medianamente tole
cor
Volumen peatonal 12221 1] 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
Velocidad 2|4 4 4 2 2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tolef
Barreras 2|2 ]z2|1]|1] 2 2 (1] 2 1 Riesgo tolerable
Caberales de alantariado,
barandas de puentes, muros y o medianamente tole
Promedio Largo plazo
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~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y
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Matriz de riesgos Pr K1+ 000 a K2 +000
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Ancho de carril

-

1 Riesgo tolerable

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenicria de los procesos de educacion vial

Riesgo tolerable

Circulacion segura para usuarios

2 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio

ia de los procesos de educacion vial

Bermas para circulacion
protegida de usuarios

.~ Analisis de todas las variables de disefio
Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial

Terenos para las ) " Analisis de todas las variables de disciio
zonas laterales o entorno de la 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
via .

Visibilidad en curva verticales y
horizontales, distancia de
visibilidad

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisi
. Reingenieria de los procesos de educacion vial

Riesgo tolerable

Paraderos seguros, bien
ubicado con seccion de

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

e
Desnivel considerable entre la
calzada, bermas, y cunctas

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Riesgo tolerable

. Analisis de todas las variables de disefio

en el borde de la carretera

Sardinelen conereto peligroso | 1 ! Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
(Obras de conteccion cercanas a . Analisis de todas las variables de disefio
Ia calzada y elementos peligrosos| 2 2 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Reingenicria de los procesos de educacion vial

T
arboles, postes, cabezales de

. Analisis de todas las variables de disefio

Riesgo tolerable N . .
- . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Terminales de barrera de
contencion vehicular agresivo

. Analisis de todas las variables de disefio

Riesgo tole . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

ACCES0S no
cstablecimientos comerciales,

1 Riesgo tole

R nieria de los p os de educa
. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

IS o oo aes
ingresos perpendicular a la via,
; i

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Riesgo tole

Control de accesos y salidas
(zonas de transicion de

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Riesgo tole

Seiializacion horizontal

. Analisis de todas las variables de disefio

Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Sefalizacion vertical

1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

da Ao adusas
is de todas las variables de diseno

ia de los procesos de educacion vial

Seccion transversal

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial

Riesgo tolerable

Sibilidad de parada’y
aproximacion (distancias de

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Riesgo tolerable

M
i b e 0o

pavimento correctamente en el
sitio

. Analisis de todas las variables de disefio

Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Marcas viales sobre la via

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Riesgo tolerable

Ubicacion correcta en el sitio de
sefalizacion y demarcacion

1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisi

. Analisis de todas las variables de disefio

yvisbilidad de

i Aol de ed
. Analisis de todas las variables de disefio

reflectores y tachas reflectivas

g A s ! . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
| tiemna (dia v nache) N L
Correcta delineacion de bordes, 1 1 . Analisis de todas las variables de disefio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Mancjo de drenaje y limpieza de
escombros

. Analisis de todas las variables de disefio
Riesgo folerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenicria de los procesos de educacion vial

Irregularidades constructivas

1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio

- Intervencion fisica a infraestructura

asizevan 3 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
. Intervencion fisica a infraestructura
Composicion vehicular 3 Riesgo medianamente tole] . Analisis politicas operacionales y de controly

orrectivos.

Volumen peatonal

. Analisis de todas las variables de diseiio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Riesgo tolerable

. Intervencion fisica a infraestructura

Velocidad 3 03] 3 3 3 Ricsgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
. Analisis de todas las variables de disefio
Barreras 1 Riesgo tolerable

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

(Cabezales de alcantarillado,

Promedio

Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
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Matriz de riesgos Pr K1+ 000 a K2 +000

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

~ Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial

. Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

los actores mas vulnerables

mrectivos
Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a

Intervencion fisica a infracstructura
Analisis politicas operacionales y de controly
mrectivos

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

" Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenicria de los procesos de educacion vial

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de controly

rrectivos

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas i de control y

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

iain da L daad
. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

ieria de los procesos de educacion vial

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

ieria de los procesos de educacion vial

~ Analisi de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

de todas las variables de disefio

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

ducacion vial

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

~Analisis d todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenicria de los procesos de educacion vial

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

 Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

de todas las variables de disefio

ieria de los procesos de educacion vial

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
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202 ]1]1] 2 2 (1] 2 1
| Ancho de carril 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable
Circulacion segura para usuarios| 2 | 4 | 4 | 4 | 2 | 2| 4 4 2] 4 2 Riesgo medianamente tole cor
3.
5 e .
. para clreu N clon 2[4 4 4 2 2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tolef 2.
protegida de usuarios -
Terrenos para s
zonas laterales o entomodela [ 1|2 2 [ 2 | 1 [1] 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
via
Visibilidad en curva. verticales y
horizontales, distancia de 12221 1] 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
visibilidad
Paraderos seguros, bien
ubicado con seccion de 2[4 4 4 2 2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tolef
uficientes
Desnivel considerable entre la - -
e by 2 afa]a]2]2] 4 4 2] 4 2 Riesgo medianamente to
Sardinel en conereto peligroso [ 1|2 ] 2 | 2 | 1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable
Obras de conteccion cercanas a
Ia calzada y clementos peligrosos| 2 | 4 | 4 | 4 | 2 [2| 4 PR Y 2 Riesgo medianamente tole
en el borde de la carretera cor
Tremem
arboles, postes, cabezalesde | 2 [ 4| 4 | 4 | 2|2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole
ot
Gt iR 2|4 a|a|2]2] 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole
contencion vehicular agresivo
ACCESO0S no
establecimientos comerciales, | 2|4 | 4 | 4 | 2 | 2| 4 4 2] 4 2 0 medianamente tole
XS R eSS
ingresos perpendicularalavia, |2 | 4| 4 | 4 | 2 [2| 4 4 2] 4 2 Riesgo medianamente tole
inare 2 enrys in vis i|-\‘i|i(|ad
Controldoaccesos ysalidas 151 4| 4 | 4 | 5 | 2| 4 4 2| 4 2 Riesgo medianamente tole
(zonas de transicion de
Sefializacion horizontal 12| 2]z2|1]|1] 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
Sefializacion vertical 12221 ]1] 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
Seccion transversal 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 20 tolerable
Visibilidad de parada y
aproximacion (distancias de 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 sgo tolerable
Sy demarcaciones de
pavimento correctamente en el 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable
itio
Marcas viales sobre la via 2221 1] 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
Ubicacion comectaenelsitode | G 5 | 5 | 5 | 4 | 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable
sefializacion y demarcacion
Y Visibilidad de
sefializacion y demarcaciontodo | 12| 2 | 2 | 1 [ 1| 2 2 1] 2 1 Riesgo tolerable
el tiemno (dia v nache)
Correcta delineacion de bordes
N B 2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable
reflectores y tachas reflectivas | | fesgo tolerable
Mancjo de drenaje y limpieza d
ancjo de drenaje ylmpiezade | 5 1 5 | 5 | 1 | 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable
cscombros
Irregularidades constructivas 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable
Tuminacion 2 afafa]2]2]| 4 PR 2 2 Riesgo medianamente tole
Composicion vehicular 3lele|6]|3]|3] s 6 3] 6 3 Riesgo medianamente tole
Volumen peatonal 2 afa|a]2]2]| 4 4 2] 4 2 Riesgo medianamente tole
Velocidad 12 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable
Barreras 2|2 ]z2|1]|1] 2 2 (1] 2 1 Riesgo tolerable
Caberales de alantariado,
barandas de puentes, muros y o medianamente tole
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Analisis de todas las variables de disefio
20z 22 2 21 2 E Riesgo tole . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
"~ Analisis d todas las variables de diserio
Ancho de carril 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial
~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y
Circulacion segura para usuarios| 2 [ 4 [ 4 | 4 [ 2 [2] 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tol correctivos
3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas
B R 1. Intervencion fisica a infraestructura
me‘“e“"fd‘;“;: ;":m:s‘"“ 2|4 a|a|2]2] 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole 2. Analisis politicas operacionales y de control y
P & correctivos
feaeros DA ) ~ Analisis de todas las variables de disefio
zonas laterales o entorno dela 1 {2 | 2 | 2 [ 1|1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable | Medidas correctivas de acuerdo al analisis
via
Visibifidad en curva verticales y "~ Analisis de todas las variables de diserio
horizontales, distancia de 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
visibilidad . Reingenieria de los procesos de educacion vial
Paraderosseguros, bien . Intervencion fisica a infraestructura
ubicado con seccion de 2|4 4| a|2]2| 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
uficientes o
Desnivel considerable entre la ~Intervencion fisica a infracstructura
snivel considerable e 2(a|la|a|2]2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole venelot :
calzada, bermas, y cunctas . Analisis politicas operacionales y de control y
Sordinel . - "~ Analisis de todas las variables e diserio
ardinel en concreto peligroso [ 1 {2 2 [ 2 [ 1 [1] 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable ’ Medidas cormectivas de acuerdo al analisis
Obras de conteccion cercanas a . Intervencion fisica a infraestructura
la calzada y elementos peligrosos| 2 | 4 | 4 | 4 | 2 | 2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
en el borde de la carretera orrectivos
e —
. Intervencion fisica a infraestructura
arboles, postes, cabezalesde [ 2 [ 4| 4 | 4 [ 2 [2] 4 4 |2 4 2 Riesgo medianament tole

. Analisis politicas operacionales y de control y
. Analisis de todas las variables de disefio
1122 2 1)1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

i ieria de los nrocesos de educacion vial

Terminales de barrera de
contencion vehicular agresivo

Acces0s o g ~ Analisis de todas las variables de disefio
establecimientos comerciales, | 1{2 | 2 [ 2 | 1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
X“M‘W CEGS o conimotido s - ) ~Intervencion fisica a infracstructura
ingresos perpendicularalavia, |2 4| 4 | 4| 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole

s . Analisis politicas operacionales y de control y
Control de accesos y salidas
(zonas de transicion de

. Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas _operacionales y de control
~ Analisis de todas las variables de disefio

Sefalizacion horizontal 1202|211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

2 (4| 4 4 2|2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tole]

iasia da L Ao ad
. Analisis de todas las variables de disefio

Sefializacion vertical 12 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
3. Rei ieria de los procesos de educacion vial
. Analisis de todas las variables de diseiio
Seccion transversal 1121 2 2 1 1 2 2 1 2 1 sgo tolerable

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Rei ieria de los procesos de educacion vial
. Analisis de todas las variables de disefio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

sibilidad de parada y
aproximacion (distancias de 1202 ]2|1]1 2 2 |1 2 1

bbilidad bttt L 5
y demarcaciones de . Analisis de todas las variables de disefio

pavimento correctamente en el 1121 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tole; . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
itia e 5

Riesgo tolerable

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Analisis de todas las variables de disefio
122 12|11 2 2 1 2 1 g0 tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Marcas viales sobre la via 12 2 2 1 1 2 2 1 2 1 sgo tolerable

Ubicacion correcta en el sitio de
sefializacion y demarcacion
¥ VSibilidad de

do los sas de ed
. Analisis de todas las variables de disefio

sefializacion y demarcacion todo [ 1 [ 2| 2 | 2 | 1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
1 tiemno (dia v n
(Clommsin duitean e bt - Analisis de todas las variables de diseio
Feflcctorea ytachas reflcctivas [l 2 | 2 | 2 | ' |* 2 2|t 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
) e ~ Analisis de todas las variables de disefio
Manelfl” de drengje y limpiezade |8 , | , | 5 | | | 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
escombros . Reingenieria de los procesos de educacion vial
_ Analisis de todas las variables de disefio
Iregularidades constructivas 1202 ]2|1]1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. _ ~Intervencion fisica a infraestructura
Iluminacion 366|633 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole Analisis polticas operacionales y de control y
_Intervencion fisica a infracstructura
Composicion vehicular 3(6/6 |6 |33 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole] . Analisis politicas operacionales y de control y
orrectivos
) ) ~Intervencion fisica a infracstructura
Volumen peatonal 2(a|la|4|2]2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
_Intervencion fisica a infraestructura
Velocidad 3(6|6 6|33 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
- Analisis de todas las variables de diseio
Barreras 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Cabezales de alcantarillado, . Intervencion fisica a infraestructura

Riesgo medianamente tole} . Analisis politicas operacionales y de control y
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. Analisis de todas las variables de disefio
I R Za (L 1 . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
~ Analisis de todas las variables de disefio
Ancho de carril 122 )21 1 2 2 |1 3 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial
. Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y
Circulacion segura para usuarios| 2 [ 4 | 4 | 4 | 2 | 2 4 4 |2 6 2 Riesgo medianamente tole correctivos
3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas vulnerables
= N 1. Intervencion fisica a infracstructura
ermas para clrcuracion 2(ala|a|2]2 4 4 |2 6 2 Ricsgo medianamente tole 2. Analisis politicas operacionales y de control y
protegida de usuarios :
correctivos
Tefrenos para s ~ Analisis de todas las variables de disefio
zonas laterales o entornodela | 1 (2| 2 | 2 | 1|1 2 2 |1 3 1 Riesgo tolerable | Medidas correctivas de acucrdo al analisis
via
Visibilidad en curva verticales y . Analisis de todas las variables de disefio
horizontales, distancia de 1|2 2 2 1|1 2 2 1 3 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
visibilidad . Reingenieria de los procesos de educacion vial
IR EER, 1B _Intervencion fisica a infraestructura
ubicado con seccion de 2|44 |4|2]2 4 4 |2 6 2 Riesgo medianamente tole . Analisis poliicas operacionales y de control y
uficientes "
Desnivel considerable entre la ] _ Intervencion fisica a infracstructura
calzada, bermas, y cunctas AN N 2 Riesgo medianamene (o . Analisis poliicas operacionales y de controly
— ) N ) > 1L s \ R ~Analisis de todas las variables de disefio
ardinel en concreto peligroso | 1 3 Riesgo tolerable " Medidas correctivas de acuerdo al analisis
T ~Intervencion fisica a infraestructura
Ia calzada y elementos peligrosos| 2 | 4| 4 | 4 | 2 | 2 4 4 |2 6 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
en el borde de la carretera correctivos
T —
] I 1. Intervencion fisica a infraestructura
arboles, postes. cabezales de 3] 6| 6 | 6|3 |3 6 6 |3 9 3 Riesgo medianamente tole 5 Analisis policas operacionals y de contoly
[l (el 12221 |1] 2 2 1] 3 1 Riesgo tolerable 3l de todas las varbles de divfo
S ——— v ——— g 2. Medidas correctivas de acuerdo al anal
Re eria de los osd on
RIS B . Analisis de todas las variables de disefio
establecimientos comerciales, | 12| 2 [ 2 | 1|1 2 2 |1 3 1 Riesgo tolerable " Medidas correctivas de acuerdo al analisis
Koo °°“ﬁ_%%°s i . Intervencion fisica a infraestructura
ingresos perpendicularalavia, [ 2| 4| 4 | 4 | 2 |2 4 4 |2 6 2 Riesgo medianamente tole Analsis poliicas operacionales y de control y
inare 2 enrys in vieihilidad
Control de accesf)s y salidas 2|4l 4 4 212 4 4 2 6 2 Ricsgo medianamente tole Inler?/é‘?nclur? ‘ﬁuca a mfn?esmlctum
(zonas de transicion de . Analisis politicas de control y
~ Analisis de todas las variables de disefio
Sefializacion horizontal 122 ]2]1 |1 2 2 |1 3 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
oo da L Ao ot
~Analisis de todas las variables de disefio
Sefializacion vertical 122211 2 2 |1 3 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. jeria de los procesos de educacion vial
~Analisis de todas las variables de disefio
Seccion transversal 122 ]2]11 2 2 |1 3 1 g0 tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial
Visibilidad de parada’y ~ Analisis de todas las variables de disefio
aproximacion (distancias de 122 ]2]1 |1 2 2 |1 3 1 sgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
M AR :
s'y demarcaciones de - Analisis de todas las variables de disefio
pavimento correctamenteenel | 1 (2] 2 | 2 | 1|1 2 2 |1 3 1 Riesgo tolerable " Medidas correctivas de acuerdo al analisis
itio i a1 i it
- - s . . de todas las variables de disefio
arcas viales sobre la via 122 ]2]1 |1 2 2 |1 3 1 Riesgo tolerable " Medidas correstivas de acuerdo al analisis
Ubicacién correcta en el sitio de ] - Analisis de todas las variables de disefio
scialzacion y demarcacion 12221 f1] 2 2 |1 3 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al{ anliis |
Vi PIERIGE - Analisis de todas las variables de disefio
seflalizacion y demarcaciéntodo [ 1|2 | 2 | 2 | 1 |1 2 2 |1 3 1 Riesgo tolerable " Medidas correctivas de acuerdo al analisis
el tiemno (dia v noche) . s .
Correcta delineacion de bordes, . . Analisis de todas las variables de disefio
reflectores y tachas reflectivas | V| 2| 2 | 2| V1] 2 CE L ! Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
l - ~Analisis de todas las variables de disefio
M“““'J‘;“ drenajey limpiezade |E 8 , | , |, | | 2 2 | 3 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
[ . Reingenieria de los procesos de educacion vial
) ) - Analisis de todas las variables de disefio
Irregularidades constructivas 122 ]2]1 |1 2 2 |1 3 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
] - - CIntervencion fisica a infracstructura
Tuminacion 3|6/ 6|6 |33 6 6 |3 9 3 Riesgo medianamente tole " Analisi poliicas operacionales y de controly
~Intervencion fisica a infraestructura
Composicion vehicular 366|633 6 6 |3 9 3 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
correctivos.
~ Analisis de todas las variables de disefio
Volumen peatonal 122 ]2]1[1 2 2 |1 3 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Intervencion fisica a infraestructura
Velocidad 2|44 |4|2]2 4 4 |2 6 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de controly
)  Analisis de todas las variables de disefio
Barreras 122211 2 2 |1 3 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
Cabezales de alcantarillado, _Intervencion fisica a infraestructura
barandas de puentes, muros y 0 medianamente tolef . Analisis politicas operacionales y de control y
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) . Analisis de todas las variables de disefio
Nz e 2t E a Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
 Analisis de todas las variables de disefio
Ancho de carril 12221 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial
~Intervencion fisica a infracstructura
2. Analisis politicas operacionales y de control y
Circulacion segura para usuarios| 2 [ 4 | 4 | 4 | 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole correctivos
3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas vulnerables
B —_— 1. Intervencion fisica a infraestructura
ermas para cireulacion 2l alalal2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole] 2. Analisis politicas operacionales y de control y
protegida de usuarios orectivos
MR TP _ Analisis de todas las variables de disefio
zonas laterales o entornodela | 1 (2| 2 | 2 | 1|1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable | Medidas correctivas de acuerdo al analisis
i A .
Visibilidad en curva verticales y ~ Analisis de todas las variables de disefio
horizontales, distancia de 122|211 2 2 |1 2 1 50 tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
visibilidad . Reingenieria de los procesos de educacion vial
P araderos psegurosaibicn _Intervencion fisica a infraestructura
ubicado con seccion de 2|44 |a|2]2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
uficientes -
Desnivel iderable entre la ) ) . Intervencion fisica a infraestructura
SMIVES COnSK ) 2|44 |a|2]2] 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole wenerot :
calzada, bermas, y cunetas . Analisis politicas operacionales y de control y
. . . 1. Analisis de todas las variables de diseio
Sardinel en concreto peligroso [ 1 [2| 2 | 2 | 1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable 5 Medidas correctivas de acuerdo al analisis
Obras de conteccion cercanas a 1. Intervencion fisica a infraestructura
la calzada y elementos peligrosos| 2 [ 4 | 4 | 4 | 2 | 2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tolef 2. Analisis politicas operacionales y de control y
en el borde de la carretera correctivos
e ——
1. Intervencion fisica a infraestructura
arboles, postes, cabezalesde | 2 (4| 4 | 4 | 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole veneton T !
; A 2. Analisis politicas operacionales y de control y
) 1. Analisis de todas las variables de disefio
Terminales de barrera de
contencion vehicular agresivo | 1| 2| 2| 2 [ V|| 2 LN A sgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
de los procesos de educacion vial
AT 8 1. Analisis de todas las variables de disefio
GRbenCOSCOmEr N 2 | 2 | 2 (1)1 2 2t 2 1 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
ﬁ_ cesos o C°“ﬁ_°%°s i i i 1. Intervencion fisica a infraestructura
ingresos perpendicularalavia, [ 2| 4| 4 | 4 | 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole 2. Analisis politicas operacionales y de control y
ing in vigihilidad
Control de accesos y salidas 2l e 1512 4 B B B Ricsgo medianamente told 1. Intervencion fisica a ifraestructura
(zonas de transicion de 2. Analisis politicas de control y
1. Analisis de todas las variables de disefio
Sefializacion horizontal 122 ]2]1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
aniacia da L Ao aduoac
1. Analisis de todas las variables de disefio
Sefializacion vertical 122 ]2]1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
3. Reingenieria de los procesos de educacion vial
1. Analisis de todas las variables de disefio
Seccion transversal 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
3 de los procesos de educacion vial
IR CET Iy 1. Analisis de todas las variables de disefio
aproximacion (distancias de 1202 ]2]1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Analisis de todas las variables de disefio
Medidas correctivas de acuerdo al analisis

u
il 'y demarcaciones de
pavimento correctamente en el

~
~
~
~
~
~
D=

Riesgo tolerable

itio : s o .
) _ 1. Analisis de todas las variables de disciio
Marcas viales sobre la via 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable 5 Medidas correctivas de acuerdo al analiss
Ubicacion correcta en el sitio de ) 1. Analisis de todas las variables de diseio
scfiniracion y demarcasion 122 ]2]1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable 2. Medides comectivas de m,ﬂgo a: anliis .
VSIS 1. Analisis de todas las variables de disefio
sefializacion y demarcaciontodo [ 1|2 | 2 | 2 | 1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
| tiemna (dia v noche) - L .
Correcta delineacion de bordes, ) 1. Analisis de todas las variables de diseiio
reflectores y tachas reflectivas | V| 2| 2 | 2| V|1 2 CE R ! Riesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
e 1. Analisis de todas las variables de disciio
Manejo de drenaje y lmpiezade |88 , [ , | 5 [ ;| 2 5 | 2 1 Riesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
escombros 3. Reingenieria de los procesos de educacion vial
] ] 1. Analisis de todas las variables de disciio
Irregularidades constructivas 122 ]2]11 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable 2. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
o . . . Intervencion fisica a infraestructura
Tluminacion 3|66 |6 |33 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole isis poliicas. operacionales y de control y
~Intervencion fisica a infraestructura
Composicion vehicular 366|633 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
correctivos
~ Analisis de todas las variables de disefio
Volumen peatonal 122 ]2]1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas d acuerdo al analisis
~Intervencion fisica a infraestructura
Velocidad 3|66 |6 |33 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole politicas operacionales y de control y
- Analisis de todas las variables de disefio
Barreras 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Cabezales de alcantarillado, . Intervencion fisica a infraestructura

Riesgo medianamente tolef . Analisis politicas operacionales y de control y
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- Analisis dc todas las variables de diseio
2 Z o E i sgo tole . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
~Analisis de todas las variables de disenio
Ancho de carril 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
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Mancjo de drenaje y limpicza de

[E————— 122211 2 2 |1 2 1 iesgo tolerable
Irregularidades constructivas 12221 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable
Tluminacion 366|633 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tol
Composicion vehicular 366|633 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole
Volumen peatonal 122211 2 2 |1 2 1

Velocidad 3|6/ 6|6 |33 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole
Barreras 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable

Cabezales de alcantariiado,
barandas de puentes, muros y

Promedio

Riesgo tolerable

Riesgo tolerable
Riesgo tolerable

Riesgo tolerable
Riesgo tolerable

Riesgo tolerable
Riesgo tolerable

Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable

Riesgo medianamente tol]

Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

~Analisis de todas las variables de diseiio
. Medidas correctivas de acuerdo al anali
. Reingenieria de los procesos de educacion vial
~Intervencion fisica a infraestructura

. Analisis politicas operacionales y de control y
correctivos

3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas vulnerables

1. Intervencion fisica a infraestructura
Analisis politicas operacionales y de controly
correctivos

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenicria de los procesos de educacion vial

Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y
correctivos

. Intervencion fisica a infraestructura
Analisis politicas operacionales y de control y

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

de los procesos de e on
. de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Intervencion fisica a infraestructura

. Analisis politicas de control
Analisis de todas las variables de disefio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

iacia da L daad
. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

3 ieria de los procesos de educacion vial
. Analisis de todas las variables de disefio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reil ieria de los procesos de educacion vial
. Analisis de todas las variables de disefio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al anali

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

delas sas de ad
. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

"~ Analisis de todas las variables de diserio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Reingenicria de los procesos de educacion vial

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

 Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y
correctivos

Analisis de todas las variables de disefio
Medidas correctivas de acuerdo al analisis

1.
2.

. Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de controly

argo plazo
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@ s 2 °m
i . Analisis de todas las variables de disefio
g E B Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial

Riesgo tolerable

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

protegida de usuarios

Circulacion segura para usuarios| 2 Riesgo medianamente tolef correctivos
3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas
B B 1. Intervencion fisica a infraestructura
Bermas para circulacion 2 Riesgo medianamente tole| 2. Analisis politicas operacionales y de control y

correctivos

Terrenos para s
zonas laterales o entorno de la
ia

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Riesgo tolerable

Visibilidad en curva verticales y
horizontales, distancia de
visibilidad

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial

Riesgo tolerable

Paraderos seguros, bien
ubicado con seccion de
uficientes

. Analisis de todas las variables de disefio
1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Desnivel considerable entre la
calzada, bermas, y cunctas

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

1 Riesgo tolerable

. Analisis de todas las variables de disefio

en el borde de la carretera

Salielen coreopeliseso |8 ! Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
Obras de conteccion cercanas a Tntervencion fisica a infraestructura
Ia calzada y elementos peligrosos| 2 2 Riesgo medianamente tok] . Analisis politicas operacionales y de control y

correctivos

e
arboles, postes, cabezales de

. Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas operacionales y e control y

Riesgo medianamente tole

Terminales de barrera de
contencion vehicular agresivo

. Analisis de todas las variables de diseiio
1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

ACCEs0s o
establecimientos comerciales,

KEEE6S o oo A0S

Re de los proceso on
. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Riesgo tolerable

ingresos perpendicular a la via,
, i

- Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas operacionales y de control y

Riesgo medianamente tole

Control de accesos y salidas
(zonas de transicion de

2 Ricsgo medianamente tole

Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas de control

de todas las variables de disefio

Sefalizacion horizontal 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
A .
" Analsis de todas las variables de disefio
Sefializacion vertical 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

ia de los procesos de educacion vial

Seccion transversal

. Analisis de todas las variables de diseiio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
de los procesos de educacion vial

Riesgo tolerable

Sibilidad de parada y
aproximacion (distancias de

~Analisi de todas las variables de disefio

Riesgo tole . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

u
sy demarcaciones de
pavimento correctamente en el
itio.

. Analisis de todas las variables de disefio
1 Riesgo tolerable . Medida

correctivas de acuerdo al analisis

Marcas viales sobre la via

. Analisis de todas las variables de diseiio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

1 Riesgo tolerable

Ubicacion correcta en el sitio de

. Analisis de todas las variables de disefio

reflectores y tachas reflectivas

sefializacion y demarcacion 1 1 Riesgo tolerable - Medidas correctivas de acuerdo al analisis
Y VSIbilidad de " Analsis de todas las variables de disefio
seflalizacién y demarcacion todo | 1 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
1 tiemna (dia v noche)
Correcta delincacion de bordes, . ~ Analisis de todas las variables de disefio
£ ! Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Mangjo de drenaje y limpicza de
escombros

~Analisis de todas las variables de disefio
Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenicria de los procesos de educacion vial

Irregularidades constructivas

. Analisis de todas las variables de disefio

1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Intervencion fisica a infraestructura

Tuminacion 3 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
Intervencion fisica a infracstructura
Composicion vehicular 3 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
correctivos
- "~ Analisis de todas las variables de diserio
Volumen peatonal 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
~Intervencion fisica a infracstructura
Velocidad 3 Riesgo medianament tole . Analisis politicas operacionales y de control y
- . Analisis de todas las variables de discio
Barreras 1 Ricsgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Cabezales de alcantarillado,

barandas de puentes, muros y

Promedio

. Intervencion fisica a infraestructura
Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y

Largo plazo

Riesgo tolerable

Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable

Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
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] . Analisis de todas las variables de disefio
2 (211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
~Analisis de todas las variables de disenio
| Ancho de carril 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial
~Intervencion fisica a infraestructura
. Analisis politicas operacionales y de control y
Circulacion segura para usuarios| 2 [ 4 | 4 4 2 2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tole} correctivos
3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas vulnerables
= R 1. Intervencion fisica a infraestructura
ermas para cireulacion 2lal s lalal2] 4 4 |2 4 3 Riesgo medianamente tole 2. Analisis politicas operacionales y de control y
protegida de usuarios e mectivos
NG DA ) ~ Analisis de todas las variables de disefio
zx.)nas laterales o entorno de la 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
via A :
Visibilidad en curva verticales y . Analisis de todas las variables de disefio
horizontales, distancia de 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
visibilidad . Reingenieria de los procesos de educacion vial
Pal:aderos seguro‘s, bien’ . . . Intervencion fisica a infraestructura
ubicado con seccion de 2 44 |4a]2]2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tolef . Analisis politicas operacionales y de control y
uficientes .
Desnivel considerable entre la ) , ~Intervencion fisica a infraestructura
calzada, bermas, y cunetas Lo R IR R A I A N 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de controly
— - dala .00 5 > 5 . N v ~Analisis de todas las variables de disenio
gt eisiteiy e fesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
O —— ~Intervencion fisica a infraestructura
la calzada y elementos peligrosos| 2 | 4 | 4 | 4 | 2 | 2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
en el borde de la carretera orrectivos
Tremeno —
. Intervencion fisica a infraestructura
arboles, postes, cabezalesde | 2 [ 4| 4 [ 4 | 2| 2| 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole senelot :
. A . Analisis politicas operacionales y de control y
b " Analisis de todas las variables de diseno
Terminales de barrera d
e 2|22 |1] 2 1| 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analiss
contencion vehicular agresivo
Reingenieria de los pre s de educacion
[RLISEETD B ) ~ Analisis de todas las variables de disefio
establecimientos comerciales, 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
X, S C"“ﬁ“’%"s- | _ Intervencion fisica a infracstructura
ingresos perpendicularalavia, |2 (4| 4 | 4 | 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
: b
Controlde accesos ysalidas | | .| o | 4 | 5 | 2] 4 e B N Ricsgo medianamente told Intervencion fisica a nfracstructura
(zonas de transicion de . Analisis politicas_operacionales y de control y
o ~ Analisis de todas las variables de disefio
Sefializacion horizontal 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
ciamiaria da L VORI
~ Analisis de todas las variables de disefio
Sefializacion vertical 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. de los procesos de educacion vial
- Analisis de todas las variables de diseio
Seccion transversal 1202211 2 2 |1 2 1 Riesgo tole . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Reingenieria de los procesos de educacion vial
. Analisis de todas las variables de disefio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Sibilidad de parada y
aproximacion (distancias de 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1
visihilidad barreras n
Sehales y demarcaciones de
pavimento correctamenteenel [ 12 ] 2 [ 2 [ 1 [1] 2 2 |1 2 1
itio.

Riesgo tolerable

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Riesgo tolerable

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Marcas viales sobre la via 12 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Ubicacion correcta en el sitio de

sefializacion y demarcacion el de o

JSITIEIGEE - Analisis de todas las variables de disefio

sefializacion y demarcacion todo Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
| tiemna (dia v nache) A s s .

Correcta delineacion de bordes,

Riesgo tolerable

~
~
~
~
»

. Analisis de todas las variables de disefio

Feflectores y,tachas reflectivas Il 2| 2 | 2| ' || 2 2|t 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
i ~Analisis de todas las variables de diseio
Mancjo de drengje y limpiezade | f | o | 5 | || 2 2 | 2 1 sgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
cscombros . Reingenieria de los procesos de educacion vial
) ) - Analisis de todas las variables de disefio
Irregularidades constructivas 1222|711 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
— - ) ~Intervencion fisica a infracstructura
Tuminacion 366|633 6 6 |3 6 3 Ricsgo medianamente tole " Analisis politicas operacionales y de control y
~Intervencion fisica a infracstructura
|Composicion vehicular 3(6|6|6|3]3 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole] . Analisis politicas operacionales y de control y
orrectivos
~ Analisis de todas las variables de disefio
Volumen peatonal 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable " Medidas correctivas de acucrdo al analisis
_Intervencion fisica a infraestructura
Velocidad 3(6|6 6|33 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tol . Analisis politicas operacionales y de control y
_ Analisis de todas las variables de disefio
Barreras 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Cabezales de alcantarillado, . Intervencion fisica a infraestructura

Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y

Promedio Largo plazo

Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable

Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
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) . Analisis de todas las variables de disefio
212 )1]1 2 2 (1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
_ Analisis de todas las variables de disefio
Ancho de carril 122 ]2]1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Reingenieria de los procesos de educacion vial
~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y
Circulacion segura para usuarios| 2 [ 4 [ 4 | 4 | 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole correctivos
3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas
. —_— 1. Intervencion fisica a infraestructura
CImas para eircuacion 24| 4 4 2|2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tole] 2. Analisis politicas operacionales y de control y
protegida de usuarios :
correctivos
V=T S ~ Analisis de todas las variables de disefio
zonas laterales o entornodela | 1|2 2 [ 2 | 1|1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable " Medidas correctivas de acuerdo al analisis
: A :
Visibilidad en curva verticales y . Analisis de todas las variables de disefio
horizontales, distancia de 1|22 ]2]1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
visibilidad . Reingenieria de los procesos de educacion vial
[T e 1B _Intervencion fisica a infraestructura
ubicado con seccion de 2 ala|4a|2]2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tol . Analisis politicas operacionales y de controly
uficientes -
Desnivel considerableenrela | [ [ [ [ ) > | ) . Rieso tolerable ~ Analisis de todas las variables de disefio
calzada, bermas, y cunetas fesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. ] ) _ Analisis de todas las variables de disefio
Sardinel en concreto peligroso [ 1 [2| 2 | 2 | 1 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
([Cs chevmshn G & ~Intervencion fisica a infracstructura
la calzada y elementos peligrosos| 2 | 4 | 4 | 4 | 2 | 2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole} . Analisis politicas operacionales y de control y
en el borde de la carretera orrectivos
[ . I ~Tntervencion fisica a infraestructura
arboles, postes, cabezalesde [ 2[4 [ 4 | 4 | 2|2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole Analisis poliicas operacionaies y de control y
- les de barrera de LLTL T ) . 1 s ) R - Analisis de todas las variables de diseito
e iesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
ineenicria de los nrocesos de educacion vial
ACCEs0s 0 . Analisis de todas las variables de disefio
establecimientos comerciales, | 1 [ 2| 2 [ 2 | 1|1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable Medidas correctivas de acuerdo al analisis
ot Cos ‘ _Intervencion fisica a infraestructura
ingresos perpendicularalavia, |2 4| 4 | 4| 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole . Analisis polticas operacionales y de control y
i
Control de acct.:sos y salidas 2|4l 4 4 2|2 4 4 2 4 2 Riesgo medianament told . Imcr.vc‘ncmn .ﬁslcﬂ a infraestructura
(zonas de transicion de Analisis politicas_operacionales v de control
~ Analisis de todas las variables de disefio
Sefializacion horizontal 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tole Medidas correctivas de acuerdo al analisis
maniacia da 1 Ao aducc
~ Analisis de todas las variables de disefio
Sefializacion vertical 122|211 2 2 |1 2 1 iesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
ingenieria de los procesos de educacion vial
~ Analisis de todas las variables de disefio
Seccion transversal 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. de los procesos de educacion vial
. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Sibilidad de parada y
aproximacion (distancias de 122 2 1 1 2 2 1 2 1

,g]énﬂ;ilédadahams 1 -
s y demarcaciones de . Analisis de todas las variables de disefio
pavimento correctamente en el 1|21 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Riesgo tolerable

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Analisis de todas las variables de disefio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Marcas viales sobre la via 122 ]2]1]|1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable

Ubicacion correcta en el sitio de
sefializacion y demarcacion
y visibiidad de
sefializacion y demarcacion todo
| tiemna (dia v nache)
Correcta delineacion de bordes,
reflectores y tachas reflectivas

Riesgo tolerable

jeria de los nre de educacian
. Analisis de todas las variables de diseiio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al anali

~
~
~
~
~
~

Riesgo tolerable

N
w
w
w
w

Riesgo tolerable

" Analisis de todas las variables de diseiio
Manejo de drenaje y limpieza de

il2l 2211 2 P Y 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
escombros . Reingenieria de los procesos de educacion vial
~ Analisis de todas las variables de disefio
Irregularidades constructivas 122211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable | Medidas correctivas de acuerdo al analisis
L . ) . Intervencion fisica a infraestructura
Tuminacion 3(6|6 6|33 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole " Analisis politicas operacionales y de controly
_Intervencion fisica a infraestructura
Composicion vehicular 3le6| 6|6 |3]3 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole} . Analisis politicas operacionales y de control y
orrectivos
~ Analisis de todas las variables de disefio
Volumen peatonal 122|211 2 2 |1 2 1 sgo tolerable " Medidas correctivas de acuerdo al analisis
~Intervencion fisica a infraestructura
Velocidad 366|633 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y
. Analisis de todas las variables de disefio
Barreras 1|2 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Cabezales de alcantarilado, . Intervencion fisica a infraestructura
barandas de puentes, muros y Riesgo medianamente tolel . Analisis politicas operacionales y de control y

oo atos cont

Largo plazo

Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable

Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
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Matriz de riesgos PrK1+000a K2 +000

K] 2 ; 3
$l2e |Gpdrfil.ediEetds
2 8 87 s 5 Yz 282 4
5@2% §=§.9§_’—;5§>h§% § &
sleEkE fEdecsE e oE
s |3z 28 8 sg 53|12 £gEIEs 2 g3 &
225 ° SEElb S Jd8[z% E 43 5
B S Edc s RYEE S de®
SlEs2g ERHgeclsSgEE2 g g3 2
EE £l2 -o"‘?p—""g@:EEEsgm
Bl53 TRt EEEYEEEE sk
AR 3 3 “-g;n SASE s 285
3
i . Analisis de todas las variables de disefio
20z 2 2 2 E Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
"~ Analisis de todas las variables de disefo
Ancho de carril 12221 |1] 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Reingenieria de los procesos de educacion vial
~Intervencion fisica a infracstructura

. Analisis politicas operacionales y de control y
Circulacion segura para usuarios| 2 [ 4 | 4 | 4 [ 2 [ 2| 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole correctivos

3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocadas a
los actores mas vulnerables

1. Intervencion fisica a infraestructura
2 (4| 4 4 2|2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tolef 2. Analisis politicas operacionales y de control y
correctivos,

Bermas para circulacion
protegida de usuarios

VT [ ~Analisis de todas las variables de diseio

zonas laterales o entomodela | 1 (2] 2 | 2 | 1|1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

via AR :
Visibilidad en curva verticales y ~ Analisis de todas las variables de disefo
horizontales, distancia de 1202 ]2|1]1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
visibilidad . Reingenieria de los procesos de educacion vial

Paraderos seguros, bien . Intervencion fisica a infraestructura

ubicado con seccion de 2 44 |a]2]2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tolef . Analisis politicas operacionales y de control y
uficientes

Desnivel considerable entre la

calzada, bermas, y cunetas

~Intervencion fisica a infracstructura
. Analisis politicas operacionales y de control y
~ Analisis de todas las variables de disefio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

2 (4| 4 4 2|2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tolef

~
~
~
~
~
~

Sardinel en concreto peligroso Riesgo tolerable

(Obras de conteccion cercanas a . Intervencion fisica a infraestructura

la calzada y elementos peligrosos| 2 [ 4 | 4 | 4 | 2 | 2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tole s operacionales y de control y
en el borde de la carretera
T —
. Intervencion fisica a infraestructura
arboles, postes, cabezalesde [ 2 [ 4| 4 | 4 | 2|2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole " )
; A politicas operacionales y de control y
Terminales de barrera de ~ Analisis de todas las variables de disefio

femimmttremere | T 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Reingenieria de los pre e educacion
. Analisis de todas las variables de disefio

ACCESO0S no

cstablecimientos comerciales, | 12| 2 [ 2 | 1|1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
‘?f““‘*““"“‘“ﬁ%‘ﬂﬂ“‘A GG o coimotido - - ~Intervencion fisica a infracstructura
ingresos perpendicularalavia, |2 4| 4 | 4| 2 |2 4 4 |2 4 2 Riesgo medianamente tole

. Analisis politicas operacionales y de control y
lidad

Control de accesos y salidas
(zonas de transicion de

. Intervencion fisica a infraestructura

. Analisis politicas i de control
. Analisis de todas las variables de disefio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

2 (4| 4 4 2|2 4 4 2 4 2 Riesgo medianamente tolef

Sefalizacion horizontal 1121 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable

asia da la Ao adusasi
. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Reil ieria de los procesos de educacion vial
. Analisis de todas las variables de disefio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

. Reit ia de los procesos de educacion vial
. Analisis de todas las variables de disefio

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Sealizacion vertical 12 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable

Seccion transversal 1|12 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable

Visibiidad de parada y
aproximacion (distancias de 122 2 1 1 2 2 1 2 1

Riesgo tolerable

as

rshiidad hanensn e

pavimento correctamente en el
itiy

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

~
~
~
~
»
~

Riesgo tolerable

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Marcas viales sobre la via 10121 2 2 1 1 2 2 1 2 1 Riesgo tolerable

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

Ubicacion correcta en el sitio de
sefializacion y demarcacion
y visbilidad de
seflalizacién y demarcacion todo
1 tiemna (dia v noche)
Correcta delineacion de bordes,
reflectores y tachas reflectivas

Riesgo tolerable

Ins nracecne de adusasion vial

A
. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

~
~
~
~
~
~

Riesgo tolerable

. Analisis de todas las variables de disefio
. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

~
~
~
»
»
»

Riesgo tolerable

"~ Analisis de todas las variables de disefio
Mancio de drenaje y limpicza de

" 12l 2201 |1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
escombros . Reingenieria de los procesos de educacion vial
) ) ~ Analisis de todas las variables de disefio
Iregularidades constructivas 1202 ]2|1]1 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
. _ _Intervencion fisica a infraestructura
Tluminacion 366|633 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tole . Analisis polticas operacionales y de control y
_Intervencion fisica a infracstructura
Composicion vehicular 3(6/6 |6 3|3 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tolef . Analisis politicas operacionales y de control y
orrectivos
i . Analisis de todas las variables de diseio
Volumen peatonal 1202|211 2 2 |1 2 1 Riesgo tolerable . Medidas correctivas de acuerdo al analisis
~Intervencion fisica a infraestructura
Velocidad 366|633 6 6 |3 6 3 Riesgo medianamente tolef . Analisis politicas operacionales y de control y
~ Analisis de todas las variables de disefio
Barreras 122|211 2 2 |1 2 1

. Medidas correctivas de acuerdo al analisis

(Cabezales de alcantarillado,

. Intervencion fisica a infraestructura
Riesgo medianamente tole . Analisis politicas operacionales y de control y

Promedio

o tolerable

Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable
Riesgo tolerable

Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
Largo plazo
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Anexo C: Velocidad en punto por subtramo, Calzada, Pr y percentil 85

ASYV - La Virginia-Viterbo - 21+000-29+999

Velocidad (Km/h) Motos

73.0
87.0
72.0
70.0
76.0
75.0
78.0
85.0
70.0
47.0
45.0
72.0
64.0
68.0
71.0
66.0
87.0
59.0
62.0
66.0
77.0
58.0
58.0
83.0
89.0
67.0
84.0
40.0
86.0
85.0
68.0
87.0
56.0
65.0
80.0
82.0
82.0
72.0
104.0
79.0
79.0
67.0
96.0
68.0
72.0
67.0
75.0
33.0
86.0
79.0

72.5

73.0

76.0
75.0
78.0

70.0
47.0

72.0
64.0

71.0
66.0
87.0
59.0
66.0
71.0

58.0
58.0

67.0

86.0
85.0

56.0

65.0

82.0

82.0

72.0

79.0

67.0

68.0

75.0
33.0

69.7

Automoviles Camperos Busetas Camiones Tractocamiones
87.0
d 72.0
70.0
85.0
45.0
68.0
62.0
83.0
89.0
84.0
40.0
68.0
87.0
80.0
104.0
79.0
96.0
72.0
67.0
86.0
79.0
81.7 85.9 70.0 45.0 68.0 64.8

Fuente. Elaboracion propia
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ASYV - La Virginia-Viterbo - Km 21+000-29+999

Velocidad

Km/h Motos Automoviles Camperos Busetas Camiones Tractocamiones

56 56
79 79
75 75
74 74
79 79
74 74
65 65
60 60
58 58 X
70 70
65 65
77 77
73 73
52 52
88 88
60 60
66 66
70 70
67 67
82 82
64 64
69 69
61 61
64 64
80 80
88 88
75 75
64 64
63 63
70 70
75 75
71 71
70 70
69 69
70 70
66 66
118 118
80 80
71 66
66 66
80 80
74 74
85 85
71 71
57 57
63 63
64 64
70 70
73 73
77 77

71.2 70.0 72.1 93.5 79.0 65.0 67.6
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Formato Velocidad de punto La Virginia - Viterbo: Pr 21+000 al Pr 29+999

Toma
velocidad Motos Automoviles Camperos Busetas Buses Camiones Tractocamiones
( Km/h)

82 82

83 83

52 52

73 73

70 70

80 80

72 72

83 83

73 73

68 68

73 73

50 50

94 94

75 75

73 73

7 7

74 74

68 68

71 71

76 76

40 40

70 70

68 68

50 50

70 70

78 78

81 81

63 63

80 80

65 65

70 70

77 77

74 74

7 7

70 70

64 64

40 40

65 65

68 68

53 53

69 69

62 62

43 43

52 52

63 63

66 66

50 50

71 71

54 54

68 68

67.6 67.1 72.7 67.9 63.0 40.0 52.0 #;DIV/0!
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Formato Velocidad de punto La Virginia - Viterbo: Pr 21+000 al Pr 29+999

Motos Automoviles  Camperos Busetas Buses Camiones Tractocamiones

63 63

75 75

70 70

75 75

63 63

52 52

43 43
53 53

32 32

60 60

80 80
57 57

63 63

76 76

70 70
73 73

61 61

78 78
62 62
57 57
56 56

70 70
63 63

84 84
77 77

66 66
68 68
68 68

66 66
54 54
55 55

45 45

46 46

66 66

78 78
77 77

75 75

66 66

63 63

63 63

56 56

75 75

71 71

87 87

87 87

80 80
74 74
61 61
65.8 64.4 70.8 64.4  #;DIV/0! 71.0  #;DIV/0! #;DIV/0! 43.0
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ASV-VIR-Km 21+000-29+999 LA VIRGINIA -VITERBO

85.0
65.0
82.0
69.0
57.0
68.0
84.0
72.0
78.0
85.0
94.0
80.0
79.0
54.0
68.0
72.0
70.0
71.0
61.0
92.0
75.0
60.0
84.0
67.0
61.0
74.0
89.0
33.0
75.0
74.0
63.0
65.0
71.0
83.0
91.0
78.0
75.0
87.0
63.0
72.0
77.0
63.0
52.0
93.0
89.0
80.0
45.0
40.0
59.0
63.0
71.7

69.0
57.0
68.0

78.0

80.0
79.0

74.0
89.0
33.0

74.0

83.0
91.0
78.0

63.0
52.0

89.0
80.0
45.0
40.0
59.0
63.0
68.9

82.0

84.0

85.0
94.0

92.0

67.0

75.0

63.0
65.0

87.0
63.0

77.0

77.8

85.0

72.0

72.0

71.0

75.0
60.0
84.0

61.0

71.0

75.0

93.0

76.0 60.0 68.0 75.7

65.0

54.0

70.0

61.0

62.5
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ASV-VIR-Km 21+000-29+999 LA VIRGINIA -VITERBO

66 66
74 74
59 59
60 60
75 75
86 86
80 80
75 75
78 78
83 83
72 72
83 83
66 66
61 61
82 82
67 67
69 69
84 84
54 54
48 48
56 56
87 87
74 74
97 97
81 81
83 83

100 100
80 80
43 43
64 64

130 130
86 86
89 89
80 80
69 69
77 77
54 54
60 60
87 87
55 55
58 58
66 66
84 84
81 81
67 67

115 115
74 74
9% 9%
87 87
98 98

76.0 69.7 79.5 8s.4| #ipIv/o! | 83.0 78.0 77.0

143
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ASYV - La Virginia-Viterbo - 21+000-29+999

Pr 26+500

70
80
70
77
54
60
99
30
33
57
60
100
80
91
63
96
83
60
70
96
76
70
85
90
65
53
65
100
56
70
80
30
40
96
100
40
45
73
120

65
80
93
71
78
80
63
79
81
76
73

70

54

60

33

100
80
91
63

60

70

65

65

56

70

40

40
45

65

71
78

79
81

65

70

99

96

83

96

90

100

100

80

63

76
87

80
77
30
57
60
70
76
85
53
80
30
96
73
120
84
93
80
929 0 73 39
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ASV - La Virginia-Viterbo - 21+000-29+999
Pr 26+500
50 50
65 65
57 57
63 63
70 70
90 90
75 75
80 80
59 59
73 73
65 65
60 60
84 84
90 90
63 63
104 104
120 120
60 60
54 54
73 73
82 82
87 87
78 78
70 70
62 62
77 77
81 81
73 73
77 77
91 91
62 62
86 36
53 53
102 102
133 133
58 58
74 74
90 90
103 103
73 73
92 92
88 88
76 76
69 69
110 110
122 122
93 93
82 82
75 75
68 68

79 77 83 99 65 74 55
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ASV - La Virginia-Viterbo - 21+000-29+999

80 80
79 79
61 61
82 82
71 71
85 85
68 68
80 80
69 69
75 75
73 73
63 63
60 60
94 94
54 54
78 78
30 30
84 84
56 56
95 95
62 62
60 60
63 63
65 65
62 62
60 60
82 82
50 50
82 82
98 98
95 95
23 23
67 67
80 80
77 77
35 35
61 61
60 60
71 71
54 54
91 91

130 130
60 60
65 65
70 70
77 77
76 76

120 120
70 70
65 65

146



ASYV - La Virginia-Viterbo - 21+000-29+999

Pr 27+750
71 71
70 70
77 77
59 59
61 61
68 68
57 57
82 82
83 83
63 63
41 41
50 50
65 65
76 76
59 59
65 65
72 72
73 73
76 76
54 54
81 81
64 64
75 75
60 60
69 69
93 93
67 67
72 72
44 44
47 47
53 53
95 95
75 75
72 72
55
70 70
74 74
65 65
80 80
79 79
73 73
79 79
77 77
80 80
54 54
83 83
80 80
63 63
99 99
86 86
69.7 68.4 69.5 76.8 71.0 47.0 74.4 63.0

147
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Pr 28+200

86
79
55
70
78
69
65
68

50
69
76
86
62
49
71
102
77
86
56
58
87
80
58
53
50
87
84
58

70
66
73
28
86
54
70
84
73
54
47
82
81
80
75
70
111
65
65
81
70.2

50

6
49

71
102

56
58
87
80
53
87

58

28

73

47
82

80

69.2

86
79

70
78

69
65

68

69

76

62

77
86

58

50

66
73

86

70

54

81

75
70
111
65
65
81
71.6 79.5 67.5 50.0 66.4

55

70

54

59.7

148
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ASYV - La Virginia-Viterbo - 21+000-29+999
Pr 28+200

91 91
86 86
104 " 104
9% " %
140 " 140
75 75
59 59
81 81
56 56
61 61
65 65
79 79
79 79
25 25
29 29
55 55
80 80
80 80
87 87
59 59
82 82
85 85
85 85
78 78
63 63
66 66
66 66
70 70
54 54
73 73
77 77
80 80
95 95
51 51
77 77
58 58
72 72
65 65
49 49
76 76
81 81
107 107
68 68
70 70
68 68

50 50
66 66
72 72
77 77
72.6 68.6 79.5 82.8 72.7  #;DIV/0! 67.0 44.0




Toma velocidades - La Virginia-Viterbo - 21+000-29+999

Pr 29+200
41
64
54
73
74
71
75
68
66
61
66
73
69
66
61
105
87
64
61
73
50
50
67
64
67
70
69
82
64
72
66
64
91
60
96
83
66
74
80
92
73
82
66
75
70
86
84
84
73
72
70.5 73.1 87.0 54.0 69.0 62.4 68.4

150
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Toma velocidades - La Virginia-Viterbo - 21+000-29+999
Pr 29+200
88 88
70 70
50 50
81 81
70 70
71 71
77 77
69 69
75 75
69 69
83 83
74 74
122 122
79 79
61 61
80 80
82 82
85 85
65 65
109 109
77 77
73 73
79 79
65 65
67 67
77 77
50 50
71 71
82 82
66 66
32 32
132 132
71 71
80 80
53 53
84 84
34 34
57 57
62 62
76 76
39 39
71 71
64 64
100 100
65 65
59 59
58 58
93 93
75 75

84 84



Anexo D: tabulacion Software Seiales

Demarcacion horizontal, lado derecho
Tabla 52.Demarcacion horizontal, lado derecho

TRAMOD :

25 ASV-VIR-Km 21+888-29+999 LA VIRGINIA -VITERBO

PR_Inicial

PR_Final

[ I+« B o TR (R Ny W [y Ay S
=

[ T N N A A N gy EC T )
B e B R N e S S = S S Ry N Y

28+9688
20+898
28+218
28+328
28+458
28+598
28+838
28+848
21+898
224888
22+818
22+338
22+358
224588

22+4587.

224598
22+898
23+288
23+598
244088
244528
244548
244968
25+148
254978
26+898
26+138

313

28+8986
28+218
28+328
28+458
28+598
20+830
28+848
21+8986
22+0088
224818
22+338
224358
224538

22+587.

224598
2248980
23+2008
23+590
24+0086
244528
244548
24+968
25+148
254978
26+898
26+1386
26+248

313

Abscisa
Inicial (m)

20,900.
20,990.
21,110.
21,220.
21,350.
21,490.
21,730.
21,740.
21,990.
22,900.
22,910.
23,230.
23,250.
23,480.
23,487.
23,490.
23,790.
24,100.
24,490.
24,900.
25,420.
25,440.
25,860.
26,040.
26,870.
26,990.
27,080.

6a
6a
6a
6a
6a
6a
6a
6a
6a
6a
6a
8a
8a
oa
31
aa
aa
ga
Ba
Ba
6a
6a
6a
6a
6a
6a
6a

Abscisa Longitud
Final (m)

20,990.
21,110.
21,220.
21,350.
21,490.
21,730.
21,740.
21,990.
22,900.
22,910.
23,230.
23,250.
23,480.
23,487.
23,490.
23,790.
24,100.
24,490.
24,900.
25,420.
25,440.
25,860.
26,040.
26,870.
26,990.
27,080.
27,140.

Be
Be
oe
oe
0e
0e
ae
ae
ae
28
28
ae
ae
31
Be
Be
Be
Be
0o
0o
Be
Be
oe
oe
0e
0e
0e

9@.
128.
118.
138.
148.
248,

1a.
258.
91e.

1a.
328.

28.

238.

368.
318.
398.
418.
528.

28.
428.
188.
838.
128.

9@.

6a.

(m)

8a
8a
8a
8a
8a
8a
8a
8a
8a
8a
8a
8a
8a
.31
.69
8a
8a
aa
aa
aa
8a
8a
8a
8a
8a
8a
8a

152

Tipo de
Demarcacion

Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea

Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua




\

R

iy

R s T o [ = Ny LN Iy o

8
9
1@
11
12
13
14
15
16
17
18
19
28
21
22
23
24
25
26
27
28
29
38
31
32
33
34

Distancias entre Pr's

20+908
28+117.716
28+338
28+458
20+598
28+778
28+848
21+898
21+968
22+858
22+588
22+598
22+828
22+838
22+848
22+898
23+2088
23+598
24+608
244778
24+798
25+218
25+398
25+978
26+898
26+438
26+498
26+718
264778
26+828
26+968
27+328
27+538
28+758

28+117.716
28+338
28+458
28+598
28+778
28+848
21+898
21+9688
22+858
224588
22+598
22+828
22+838
22+848
22+898
23+208
23+598
24+888
24+778
24+798
25+218
25+398
25+978
26+898
26+438
26+498
26+718
26+778
26+828
26+968
27+328
27+538
28+758
28+858

20,900.
21,017.
21,230.
21,350.
21,490.
21,670.
21,740.

21,990.00
22,800.
22,950.
23,480.
23,490.
23,720.
23,730.
23,740.
23,790.
24,100.
24,490.
24,900.
25,670.
25,690.
26,110.
26,290.
26,870.
26,990.
27,330.
27,390.
27,610.
27,670.
27,720.
27,860.
28,220.
28,430.
29,650.

512
72
88
(515
512
B8
515

B8
512
515
515
(515
512
B8
515
88
B8
512
B8
515
(515
B8
512
515
88
(515
512
B8
515
88
B8
512
B8

21,017.
21,230.
21,350.
21,490.
21,670.
21,748.
21,990.

22,800.00
22,950.
23,480.
23,490.
23,720.
23,730.
23,740.
23,790.
24,100.
24,490,
24,900.
25,670.
25,690.
26,110.
26,290.
26,870.
26,990.
27,330.
27,390.
27,610.
27,670.
27,720.
27,860.
28,220.
28,430.
29,650.
29,750.

72
515
88
88
ee
ee
88

ee
ee
515
88
28
ee
ee
515
88
ee
ee
ee
88
28
ee
ee
515
88
28
ee
ee
88
88
ee
ee
ee

117.
212,
128.
148.
18@.

78.
258,

72
28
aa
Ba
aa
aa
aa

Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
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Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada

818.88 Linea Continua

158.
53@.
18.
238.
18.
18.
5a.
31a.
3948,
418.
778,
28.
428.
188.
5808.
124@.
348,
68.
228.
68.
5a.
148,
368.

218
1228
laa

ga
ga
aa
aa
ae
aa
aa
aa
aa
ga
aa
aa
aa
ae
ga
ga
aa
aa
ae
aa
aa
aa
aa
.Be
.Be
.Be

Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea
Linea

Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
Punteada
Continua
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Tabla 54. Distancias entre Pr's

lgea.ea
leee.ea
leeo.ea
leee.ee
lgea.ea
leee.ea
leeo.ea
leee.ee
lgea.ea
leee.ea

26
27
23
29

26
27
28
29
38

Operativos de velocidad

Tabla 55. Operativos de velocidad
OPERATIVOS DE VELOCIDAD

TRAMO :

25 ASV-VIR-Km 21+888-29+999 LA VIRGINIA -VITERBO

Codigo
Estacion

PR
Inicial

21+308

224458

25+808

26+588

27+758

23+200

29+208

21+408

224558

25+108

26+680

27+858

28+380

29+308

Fecha

(d/m/a)

26,/89,/2020

26/09/2828

26,/89,/2020

26/09/2828

24,/89,/2020

24/09/2828

24,/89/2020

Longitud

1ea.

lea.

1ea.

lea.

18a.

lee.

(m)

28

ae

28

ae

26

ae

1 25 ASV-VIR-Km 21+888-29+999 LA VIRGINIA -VITERBO

Tipo Percentil

Vehiculo

87.
B8.
71.

91.
79.

96.
80.

86b.
7.
70.

84.
54.
72.

85%

ae
ae
ae

aa
aa

aa
ae

aa
aa
aa

ae
ae
ae

154
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Tabla 56. Seriales de velocidad lado derecho

SENALES DE V

TRAMD : 25 ASV-VIR-Km 21+888-29+999 LA VIRGINIA -VITEREO

ELOCIDAD

Emmummbwmu

e e
Pl b

15
16
17
13
19
28
21
22
23
24
25
26
27
28

28+988
28+488
28+588
28+980
21+888
21+188
21+988
22+000
22+188
22+688
224788
22+800
22+988
234288
23+266.667
23+333.333
234488
234588
23+688
24+080
244858
24+188
2443288
25+680
25+788
26+358
26+958
27+388

20,900.
21,300.
21,400.
21,800.
21,900.
22,000.
22,800.
22,900.
23,000.
23,500.
23,600.
23,7080.
23,800.
24,100.
24,166.
24,233,
24,300.
24,400.
24,500.
24,900.
24,950.
25,000.
25,100.
26,500.
26,600.
27,750.
27,850.
28,200.

Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
67
33
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be
Be

38
38
38
8e
68
48
48
68
38
38
68
48
38
38
68
8e
38
68
48
48
38
38
38
8e
38
38
38
8e

155
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Tabla 57. Seniales de velocidad lado izquierdo

(o o« L I o A T W B O Wy A S

18
11
12
13
14
15
16
17
18
18
28
21
22
23
24
25
26
27
28
29

28+988
28+488
28+580
28+988
21+888
21+188
21+988
22+888
22+188
22+688
22+788
22+588
22+988
234288
23+380
23+488
23+588
234558
23+680
244888
244188
244288
25+680
25+788
26+858
264958
27+388
27+488
79+099

Tabla 58. Sitios especiales

S5ITIO

TRAMD :

28,988. 88 86
21,388.088 88
21,488 .88 86
21,588,808 86
21,988.88 68
22,888,808 48
22,800.88 48
22,988,088 68
23,888,088 86
23,588,088 88
23,080,088 be
23,788.88 48
23,888.88 38
24,188, 88 38
24,288 .88 48
24 ,380.088 &8
24,488 .88 86
24,458 .88 88
24,5808 .88 48
24,988 .88 48
25,888,808 86
25,188.88 88
26,580 .88 86
26,688,088 86
27,758.88 86
27,858.08 88
28,200.88 86
28,388.08 86
79.999 _8A a0

25 ASV-VIR-Km 21+888-29+999 LA VIRGINIA -VITERBO
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Longitud Tipo
(m) Sitio Especial

Velocidad
Paso (Km/h)

5 ESPECIALES

PR
Id Inicial
5 224808
5 23+808
B 244508

22+808
24+188
24+908

5680.88 99 CENTRO CONTROL PESO
380.88 99 PEAIES
408.88 1 ZONAS URBANAS Y SEMI-UR



-

iy

Tabla 59. Velocidades por sector

VELOCIDADES POR SECTOR

TRAMOD

25 ASV-VIR-Km 21+880-29+999 LA VIRGINIA -VITEREBO
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Velocidad Velocidad
Adoptada
(Km/h)

Abscisa
Inicial (m)

Abscisa
Final (m)

Generica

(Km/h)

D 000000000000 03 &

D000 0000800000003

OTROS

OTROS

ZONAS URBANAS Y SEMI-URBAMAS



