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Resumen

El estudio se hizo para completar una auditoria de seguridad de la via (ASV) sobre
los factores: sefializacion, barreras de contencion, disefio geométrico de la via y
velocidad, para establecer si estas condiciones afectan o no la siniestralidad, en el
segmento incluido, desde el comienzo de la parte la variacion de la via Obando —
Zaragoza, tramo Km 66+000 al Km 75+000; se satisfizo por completo y equivalente al
reconocimiento de cada uno de los objetivos particulares, para ello en un primer
momento se realizé un examen bibliografico de las obras a nivel global, pablico y
vecinal que tenian por objeto hacer resefias o que eran modelos (manuales) para su
reconocimiento, también se realizo una recopilacion bibliografica de los referentes
hipotéticos para comprender el inicio y realizacion de la Auditoria de Seguridad Vial,
la estrategia para el mejoramiento del emprendimiento relacionada con la cuantitativa
clara, se retrataron los factores utilizados para cada objetivo, se introdujeron y se
describieron las técnicas y los resultados encontrados para con esta informacion hacer
una investigacion de los hallazgos encontrados que mostraron que la infraestructura
vial presenta una apuesta razonablemente aceptable, por lo que se prescribe hacer: una
mediacion real al marco, examen de enfoques funcionales , control y otras medidas
evaluadas mediante el Software Sefiales y reforzar trabajando en las operaciones de
supervision de la infraestructura vial centrado en los usuarios con mayor grado de

vulnerabilidad.

Palabras clave: Resefias, disefio geométrico, plan matematico, sefializacion.
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Abstract

The study was made to complete a road safety audit (ASV) on the factors:
signaling, containment barriers, geometric design of the road and speed, in order to
establish comparable conditions to the flow of passengers on it, in the included
segment, from the beginning of the part of the variation of the Obando — Zaragoza
road, section Km 66+000 to Km 75+000; it was fully satisfied and equivalent to the
recognition of each of the particular objectives, for this, at first a bibliographic
examination of the works was carried out at a global, public and neighborhood level
that were intended to make reviews or that were models (manuals). For its recognition,
a bibliographic compilation of the hypothetical referents was also carried out to
understand the initiation and execution of the Road Safety Audit, the strategy for the
improvement of the entrepreneurship related to the clear quantitative, the factors used
for each objective were portrayed, the techniques and results found were introduced
and described in order to carry out an investigation of the findings found with this
information, which showed that the road infrastructure presents a reasonably
acceptable bet, for which it is prescribed to do: a real mediation to the framework,
examination of functional approaches, control and other measures evaluated through
the Signals Software and reinforce working on road infrastructure supervision

operations focused on users with the highest degree of vulnerability.

Keywords: Reviews, geometric design, mathematical plan, signaling.
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Introduccion

Cada estudio y las mediciones demuestran que la seguridad en la via es un
problema dentro del espacio publico que no se ha creado de forma ideal y oportuna,
debido a los indices de percances y muertes en los que se ven implicados los

individuos de forma constante.

La mentalidad de las personas es un factor vital para reducir los indices de
siniestralidad y muertes, pero faltan sistemas, modelos y recursos que ensefien a las

personas a comportarse con firmeza en las circunstancias actuales.

No existen tareas inmediatas de la autoridad publica que abarquen enormemente el
tema de la seguridad vial en el pais, las motivaciones para los individuos, la
escolarizacion idonea en los centros de instruccion escolar, el mejoramiento de las
estrategias publicas para moderar el tema, ni tampoco existen ciclos y
emprendimientos que han sido efectivos en diferentes naciones de Latinoamérica y
Europa como Chile, la Republica Checa o el Reino Unificado, ya que no es visto como

un tema de extraordinaria grandeza genuina.

En diferentes naciones, los temas de bienestar vial son considerados segun cada
perspectiva, como un tema de estrategia publica, pero ademas considerando diversos

elementos que impactan la seguridad vial y los indices de percances y que consideran
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una versatilidad mejor, mas ecoldgica o conservadora. Por ejemplo, el grupo de
exploracion de disefio de calles de la Escuela Politécnica Superior de Valencia ha
promovido una revisién para decidir el impacto de las cualidades del carril bicicleta en
la seguridad de las calles y asi tener la opcion de conocer més exhaustivamente los
limites, cualidades y cada uno de los elementos que deben ser considerados e impactan
en este tipo de calles, ya que es algo imaginativo y no ha sido investigado en

profundidad.

Una guia mas que necesita ser considerada para la administracion de las revisiones
de seguridad de las calles es la parte especializada, donde un examen debe hacerse en
la etapa que precede a la mejora de un proyecto de marco de via, un punto que
tampoco es considerado. En este momento no existe un concentrado de efectos que se
puedan crear en el tiempo de planeacién de la obra, ya sea por su tamafio, demarcacién
de calles, velocidad permitida, acceso de personas a tramos peatonales, convergencia

de vias, y otros.

Un célculo mas basico Colombia, que influye en la gravedad de la cuestion del
bienestar de la calle, es la condicion de la organizacion de las vias. Resulta flagrante la
desintegracion y el lamentable estado de la red vial en la nacién, donde los individuos
se quejan continuamente y los conductores y personas a pie circulan creando choques y

percances.
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Por cual razon en este trabajo se realizo la auditoria en seguridad vial al tramo
Obando-Zaragoza desde el km 66+000 al km 75+000 para determinar las condiciones

fisicas de la misma y verificar si influye o no a los actores viales que en ella circulan.
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1. Antecedentes

Para desarrollar cualquier tipo de trabajo académico es necesario contar de acuerdo
a su linea de investigacion de informacion sobre las metodologias utilizadas, quienes y
en que se han realizado otras investigaciones, por lo tanto para realizar la ASV se
investigaron en diferentes fuentes y bibliotecas universitarias, guias y manuales
referentes al tema, tesis sobre ASV que guarden concordancia con la que aca se
propone en cuanto a las variables constitutivas de la infraestructura auditadas , por lo
tanto se eligieron para la realizacion de los antecedentes 12 trabajos a nivel
internacional (4 guias y manuales). A nivel nacional (4 guias un analisis de

metodologias) y 4 a nivel regional (que auditan las mismas variables de esta ASV).

1.1. Internacionales.

a) (Austroads, 2002) es la entidad oficial encargada del trafico y transporte por
carretera en Australia y Nueva Zelanda.

Es famosa por ser después de Inglaterra (1980), el segundo pais en implementar la
Auditorias en Seguridad Vial, pero al contrario de Inglaterra que documento los procesos
en forma tardia en el afio 1996, Australia lo hizo en el afio 1990 por lo que dichos estudios
fueron conocidos con antelacion por Estados Unidos quien los adopto como referente
metodologico y la mayoria de los paises de Europa. Las guias para la ASV contienen un
completo compendio de:

I.  Antecedentes.
ii.  Temas juridicosy de calidad.

iili.  costos y beneficios de hacer una ASV
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iv.  proceso de una auditoria, ASV a las diferentes etapas de construccion.
v.  Otros tipos de ASV.
vi.  Listas de verificacion.

b) (Dourthé & Salamanca, 2003) desarrollaron una guia para realizar una Auditoria de
Seguridad Vial, con el apoyo técnico y revision de Gregory Speier, para la Comisién
Nacional de Seguridad de Transito (CONASET), 6rgano rector de las politicas de transito
y seguridad vial de Chile, toma como referente tedrico y metodoldgico las guias de ASV
de Austroads y contiene los siguientes capitulos:

i.  Introduccion y antecedentes, Conceptos.
ii.  Costos de realizar una ASV.
iii.  Beneficios y rentabilidad de realizarla.
iv.  Procedimientos y finalmente un anexo con las listas de chequeo.

c) Enargentina el (Ministerio de Transporte , 2013) Desarrollo una Guia para la
realizacién de Auditorias en Seguridad Vial, cuyo propdsito fue unificar en un solo
documento todas las variables que se requieren para realizar una ASV, tomaron como
marco metodoldgico las guias de Australia y Chile y el marco teérico de acuerdo con los
lineamientos de la OMS, la guia contiene:

i.  Introduccion, origen, antecedentes.
ii.  Nociones fundamentales.
iii.  Procesos de las ASV.
iv.  Listas de verificacion
d) EnFranciala (Asociacion mundial de la carretera. PIARC, 2022), desarrollo un

Manual de ASV, basado en las experiencias australianas y de Inglaterra, en él se recrea el
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marco tedrico de las ASV, y el desarrollo de la ASV se gestiona segln cada fase del

proyecto, para que tanto pablicos como privados puedan acceder a este y utilizarlo en el

diagnostico de las vias de acuerdo con su grado de construccion. EI manual que se

encuentra en linea en la pagina de la asociacion.

1.2.

b)

Nacionales.

El autor (Dallos, 2015), basado en las listas de chequeo desarrollados por los
australianos. Realiz6 un estudio piloto para la aplicacion de estas en las vias del
pais, Mediante la utilizacidn de ellas en la via Chiquinquird — Tunja, encontrd que la
via presenta inconsistencias de seguridad vial como irrespeto a la zona lateral, falta
de provisiones para usuarios vulnerables, fallas en la localizacion de la sefializacion
vertical y defensas metalicas.
La (Agencia Nacional de Seguridad Vial. ANSV, 2020), fue contratada por el
Ministerio de Transporte con el fin de disefiar y editar un Manual de auditorias de
seguridad vial para Colombia, que estandarizara los procedimientos para el
desarrollo de auditorias e inspecciones de seguridad vial en las carretas colombianas.
La guia contine los siguientes capitulos.
i.  Introduccion
ii.  Fundamentos generales de las auditorias (ASV)/inspecciones de seguridad
vial (ISV).
iii.  Proceso de una auditoria e inspeccion de seguridad vial
iv.  Auditorias especiales

v.  Listas de chequeo
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vi.  Valoracion del nivel de riesgo en el marco de una ASV / ISV
c) Laalcaldia de Bogota mediante la Resolucion 122 de 2019, adopto la Guia de
Auditorias de Seguridad Vial en vias urbanas para la Ciudad de Bogota, D.C. para lo
cual fue designada la Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota para su desarrollo.
(Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota. Resolucién 122, 2019)
La Guia contiene los siguientes capitulos
i.  Introduccion
ii.  Glosario
iii.  Fundamentos de las ASV en vias urbanas
iv.  Preparacién previa de las ASV
v.  Proceso de ejecucion de las ASV
vi.  Formatos requeridos para el desarrollo de las ASV
vii.  Listas de chequeo necesarias para ejecutar el diagnostico de las ASV. (Secretaria

Distrital de Movilidad de Bogota, 2019)

La guia toma como referentes tedricos basicos los promulgados en las guias
australianas, y las Directrices de auditoria de seguridad vial emitidas en Washington para
USA.

d) Elautor (Vera, 2020), realizo un Analisis comparativo de guias metodologicas
aplicadas para la realizacion de ASV en otros paises iberoamericanos como Espafia,
Per0, Meéxico y analizarlas frente a lo realizado en Colombia sobre procedimientos
metodoldgicos, aplicacion de estandares y forma de ejecutarlas. Entre los resultados
mas importantes de destacan los siguientes:
i.  Seencontro que en Colombia las ASV no tiene caracter de politica publica

donde solo se exige que en los contratos firmados por la Agencia Nacional de la
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Infraestructura ANI y desarrollados por concesionarios, se implementen las
ASV en todas las etapas del proyecto, pero no se estipula la frecuencia de dicha
realizacion, mientras que en las entidades municipales y departamentales que
tengan a cargo proyectos viales e INVIAS, no pasa de ser una recomendacion su
utilizacion en el desarrollo de sus proyectos viales. En los otros paises si esta
reglamentado la frecuencia en afios de acuerdo con el tipo y longitud del
proyecto vial.

ii.  Espafia asume que las ASV son de caracter estratégico, en México las ASV
aun no se incorporan dentro de la normatividad que rige el transporte por
carreteras.

iii.  En las guias de Espafia, México y Per( no se estipulan metodologias para la
realizacion de ASV en areas urbanos mientras que en Colombia al menos
en Bogota si existe.

iv.  Las etapas del proyecto vial varian conforme al pais. en Colombia (ASV)
contempla un nimero menor de etapas comparada con las de México y
Peru, dado a que no contempla la realizacion de ASV en factibilidad,

preapertura y seguimiento de la operacion. Regionales.

1.3.  Regionales

Los trabajos enunciados en los siguientes parrafos corresponden a los realizados
por estudiantes de Ingenieria Civil de la Universidad Antonio Narifio, sede Pereira en el
afio 2021, ellos tuvieron como objetivo la realizacion de Auditorias en Seguridad Vial a las

variables, disefio geométrico, barreras de contencion, sefializacion y velocidad.
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Los autores, (Castafieda & Largo, 2021), realizaron una ASV a un tramo de la via
Cerritos — Cauya4, los resultados de esta auditoria evidenciaron que el tramo
presenta un riesgo tolerable, por lo cual recomendaron realizar, intervencion fisica
a la infraestructura, llevar a cabo mantenimiento a sefializacion.

(Calvo, Galvis, & Russi, 2021) igualmente lo hicieron a un tramo de la via sector
Club Campestre - EI Caimo, via Pereira Armenia. Encontrando que la via presenta
un riesgo tolerable, requiriendo fortalecimiento de la educacion vial enfocada a los
usuarios mas vulnerables, realizacion de mantenimiento preventivo, la via de
acuerdo con el historico de siniestralidad registra un bajo nivel, un solo fallecido
en los ultimos tres afios.

Los autores, (Rivera & Tamayo, 2021), realizaron una ASV en el tramo Cerritos —
La Virginia — Cauyda, encontrando que se requiere mantenimiento a las areas
adyacentes a la via, algunas entradas perpendiculares a la via no cumplen con el
Manual de Sefializacion, la via presenta un riesgo medianamente tolerable, por lo
cual recomiendan, intervencion fisica a la infraestructura, analisis de politicas
operacionales, fortalecer la educacion vial.

Los autores, (Hoyos, Padilla, & Rodriguez, 2021), efectuaron una ASV a un tramo
de la via La Trinidad - La Uribe, entre los resultados méas importantes estan que la
siniestralidad tiene como causa el exceso de velocidad e impericia en el manejo, la
via presenta un riesgo medianamente tolerable y requiere una intervencion a
mediano plazo que permita corregir las fallas presentadas en la sefializacion, y
barreras de contencion, también un anélisis de los programas de mantenimiento

preventivo pues se evidencia que no se cumplen y se debe fortalecer la educacion
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vial que permita mayor conciencia de los actores viales sobre las causas de la

siniestralidad.

1.4. Resumen de los antecedentes

a) A nivel internacional
I.  Los cuatro se encuentran en concordancia con los preceptos de la OMS
emitidos en el documento denominado Segundo Decenio de Accion por la
Seguridad Vial para el periodo comprendido entre los afios 2021 al 2030.

ii.  Basicamente los antecedentes internacionales corresponden a guias que en
Australia, Chile, Francia y Argentina fueron implementados para el
desarrollo de ASV, se puede dilucidar que tanto la guia de Chile como la de
Argentina basa su realizacion en la guia australiana.

iili.  Para el desarrollo de este trabajo se tiene en cuenta el marco teorico y los
preceptos de la guia Australiana y Chilena, la lista de chequeo fue adoptada
de la guia Chilena, el modelo metodoldgico también.

b) A nivel nacional
Las dos guias tanto la desarrollada por la ANSV como la de Bogota para vias
urbanas, tienen como marco metodoldgico las guias australianas y los preceptos de la
OMS, el comparativo entre las diferentes guias (diferentes a la aca presentadas), muestran
que hay serias diferencias entre lo que se hace en Colombia, muy poco pues no es de
caracter obligatorio las ASV para toda las vias echas en el pais independientemente de
quien lo realice sino que en los que si es obligatorio no existe la frecuencia de su

realizacion.
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Para el trabajo se tuvo en cuanta la metodologia de la ASV de la ANSV, el marco
conceptual de la guia de Bogota del trabajo de Vera de la U.N. sede Manizales y las listas

de chequeo de la ASV de Tunja.

c) Anivel regional

Se tuvo en cuenta los trabajos realizados en la Universidad de Antonio Narifio, por
guardar concordancia en todos los aspectos y analisis de variables con los desarrollados en
este trabajo, lo que permite un analisis y comparativo mas equitativo al poder sopesar las
mismas caracteristicas de los trabajos.

Como referente para este trabajo fueron tenidos en cuenta los del afio 2021 en
adelante ya que tanto formatos, objetivos y metodologia presentaron cambios sustanciales
de acuerdo con los realizados en la misma universidad en periodos anteriores.

Sobre las metodologias, planteamientos, y objetivos de cada uno de los trabajos expuestos
en los antecedentes se hace importante mencionar que ellos hacen referencia a la
siniestralidad en las carreteras como factor a tener en cuenta al momento de hablar de
seguridad vial o de hacer una ASV, como la que se presenta en la via objeto de este trabajo
y para ello es importante antes de ello mencionar la situacién de la alta siniestralidad
presentada en las carreteras del mundo, situacion que ha dejado de ser una preocupacion de
los organismos de salud a convertirse en un problema de salud pablica, de acuerdo con la
(Organizacion Mundial de la Salud. OMS, 2022), cada afio, los eventos causados por el
transito en carreteras provocan la muerte de aproximadamente 1,3 millones de usuario de
las vias, de los cuales el 50% corresponden a los actores méas vulnerables de la via pablica,

es decir, a peatones, ciclistas y motociclistas. Ver figura 1 con mas datos.



Figura 1. Datos y cifras siniestralidad vial en el mundo

Las lesiones ocasionados

por el transito son la 82
causa de muerte en el

mundo

La causa de
muerte de nifios
entre 5 a 14 afios y
de adultos de 15 a
26 afios de edad.

Peatones, ciclistas
v motociclistas,
549% del total de

los fallecimientos.

Resolucion A/RES/74/299, la ONU
ha fijado la meta de reducir ala
mitad, de aqui a 2030, el nimero de

1.3 millones de

muertes anuales en 3% del PIB es el

carreteras por costo a las
simiestro de o economias del
transito. — T mundo
1 muerte cada 24

Entre 20 y 50 millones de
personas sufren
traumatismos no mortales,
¥ muchos de ellos provocan
una discapacidad.

Fuente. (Organizacion Mundial de la Salud. OMS, 2022)

En Colombia la situacion de siniestralidad es también preocupante pues se ha
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pasado de 5.320 muertos en siniestros de transito en carreteras en el afio 2020 a 7.104 en el

afio 2021 con un incremento del 35% en donde igual que en el mundo los méas vulnerables

ocupan los primeros lugares en estas estadisticas en que los motociclistas con 4.217 y un

59.4% ocupa el primer lugar en fallecimientos. Ver mas datos en figura 2.
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Figura 2. Siniestralidad Colombia afios 2020 - 2021
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Fuente. (Observatorio Nacional de Seguridad Vial. ONSV, 2022)

Variadas son las causas de dichos siniestros desde el comportamiento de los actores
viales, como el irrespeto a las sefiales de transito, exceso de velocidad, conduccién bajo los
efectos del alcohol u otras sustancias psicoactivas, no utilizacion de elementos de
proteccion, irrespeto de las normas de transito, deterioro de maquinas, estado de la
infraestructura vial, entre otros.

El tramo de estudio esté delimitado al Km 66+000 al Km 75+000 de la via Obando
- Zaragoza, del departamento del Valle del Cauca ver figura 5. La via presenta la siguiente
condicidn: intersecciones que no presentan sefializacion que indiquen su existencia,
barreras obstruidas, sefiales decoloradas como se puede apreciar en la figura 3, lo que
genera un alto riesgo de siniestralidad para los usuarios, ya que el tramo, de acuerdo con
cifras suministradas por la Policia Nacional, registré desde el afio 2018 y hasta el afio 2021

un total de 9 siniestros. Una cifra de por si alta para una longitud de apenas 9 Km.
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Figura 3. Hallazgos iniciales
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En vista preliminar se detectaron inconsistencias, y elementos de la via con carencia de

mantenimiento como se puede ver en la figura 3.

Fuente. Elaboracion propia
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tipo de sefializacién vegetacién que

Figura 4. Siniestralidad Obando-Zaragoza, Km 57 + 000 al Km 66 + 000

Siniestralidad Obando-Zaragoza, Km57 + 000 al Km
66 + 000
Por Km

2018 2019 2020 2021
Fuente. Elaboracion propia

La figura muestra que el afio 2021 fue el de mayor siniestralidad con 4 personas
fallecidas, seguido del afio 2019 con 3, y luego esté el afio 2018 con 2, en el afio 2020 no
se presentaron fatalidades en la via.

Es por ello por lo que se hace indispensable realizar una auditoria de Seguridad

Vial que permita mediante el andlisis de las variables de barreras, sefiales, entradas
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perpendiculares, velocidad, determinar si ellas son factores desencadenantes de siniestros o
por el contrario que otros sean los que posiblemente los causan.

Es importante tener en cuenta que al no evidenciarse que exista ninguna autoria o
inspeccion vial de la via que permita saber de la situacion real de su estructura, se propone
realizar esta ASV y de su diagnostico determinar la situacién en que se encuentran algunos
de los elementos constitutivos del tramo que se auditara.

Por lo anterior, se formula la siguiente pregunta

¢Las variables de disefio geométrico de la via, las barreras contencion, sefializacion
y velocidad inciden en la siniestralidad del tramo km 66+000 al km 75+000 de la via
Obando-Zaragoza del departamento del Valle del Cauca?

Figura 5. Red vial 2506, Obando — Zaragoza
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2. Objetivos

2.1. General

Desarrollar una auditoria en seguridad vial, a la via Obando - Zaragoza del
departamento del Valle del Cauca, en el tramo Km 66+000 al Km 75+000, para establecer
la condicion de sus variables disefio geométrico, barreras de contencion, sefializacion y

velocidad frente a los actores viales que por ella transitan.

2.2.  Especificos

= Establecer los sitios criticos de siniestralidad en el tramo objeto de estudio, que
permitan estructurar la matriz y mapa de riesgo.

= |dentificar las amenazas, en los que se encuentran involucrados los actores mas
vulnerables de la via mediante la utilizacion de matrices y mapas de riesgo.

= Verificar mediante el software Sefales, la consistencia del disefio, con los datos

obtenidos en campo.
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3. Justificacion

Entre los aspectos que justifican la investigacion, una es dar cumplimiento a los preceptos
de la OMS de reducir hasta en un 50% las muertes en carreteras del mundo ocasionadas por
siniestros. (Organizacion de las Naciones Unidas. A/RES/74/299, 2020)

A pesar de los esfuerzos tanto de los organismos internacionales como nacionales de adoptar
politicas publicas en seguridad vial, las cifras de siniestros se han incrementado, por lo cual
la meta propuesta de la seguridad vial en el mundo en la Resolucion RES/74 que proclama
el periodo 2021-2030 Segundo Decenio de Accion para Seguridad Vial, es valida.

Para lograr su cometido se requiere del uso de algunas herramientas, entre ellas se encuentra
la realizacion de inspecciones y auditoria viales a carreteras en etapas productivas que
permitan el diagnostico de las vias y su posterior correccion.

A nivel nacional es justificable dar cumplimiento del (PESV), documento guia de la
seguridad vial nacional emanado de las recomendaciones de la OMS que se implemente
politicas publicas en los paises miembros en la basqueda de reducir los indices de
siniestralidad.

Entre las lineas de accion del PESV, se encuentra el de Infraestructura segura, que busca la
Intervencidn de puntos negros, actualizacion del estado de la infraestructura y su posterior
mantenimiento, de acuerdo con las recomendaciones y hallazgos de las inspecciones y
auditorias viales.

A nivel social la realizacion de esta auditoria permitird a la comunidad que reside al lado de
la via como a los usuarios que la transiten contar con un documento que contiene las
recomendaciones y acciones emanadas de la ASV realizada al tramo en mencidon y lo cual

es pertinente en la busqueda de la mejora de la infraestructura vial con el proposito de
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proteger la vida de los usuarios, disminuyendo la siniestralidad y por lo tanto contando para

ello con vias mas seguras.
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4. Marco tedrico

Para la realizacion del marco teorico se investigaron las diferentes teorias que
existen sobre seguridad vial y los aportes de los mas importantes tedricos del tema, los

preceptos sobre seguridad vial a nivel internacional y nacional.

4.1. Teorias de la seguridad vial.

La seguridad vial es un tema que ha cobrado importancia desde el mismo momento
en que los autos irrumpieron en las carreteras del mundo, debido a que mientras por un
lado se logré una movilidad mecanica mas fluida con menos tiempos de desplazamiento
de las personas a sus lugares de trabajo educacién recreo u otro, lo es también que
aparecio un elemento negativo como lo es la siniestralidad presentada en las carreteras
causa de innumerables factores y con consecuencias catastroficas en la salud y economias
del mundo generando mayores costos derivados de los siniestros, la seguridad vial
entonces ha evolucionado de la mano que lo han hecho las maquinas, reglamentacion y la
infraestructura vial, dichas evoluciones fueron recogidas por la Organizacion para la
Cooperacion y Desarrollo Econémico —OCDE, publicadas en 1997 y que fue presentado

por Tabasso en su articulo sobre seguridad vial , ( ver figura 6) .
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4.1.1. Evolucion de los paradigmas viales

Figura 6. Evolucion de los paradigmas viales

Aspecto
I Il. I1. V.
1900 _'1935 1935 - 1970. 1970 - 1985. 1985, - 1921.
- - Dominio de las situaciones de Gestion del sistema de Gestion del sistema de
Dominio de los vehiculos . .
transito transito transporte

Adaptacion del hombre al s . Consideracion de la exposicion al
. N Eliminacién de los riesgos del . - .

manejo de las situaciones de sistema riesgo. Regulacion del sistema de

transito transporte

Uso de los autos
motorizados como carruajes

11. Principales disciplinas involucradas

Tecnologia avanzada. Anélisis de
sistemas. Sociologia,
Comunicacion

Ingenierias , Medicina del

Aplicacion de la | Ingenieria vial motriz P -
plicacion de Ia ley genieria vial y automot trénsito, Estadistica avanzada

Términos usados para los eventos indeseables

Colisién Siniestro Victima Costo sufrimiento

Problema de transicion. Problema individual de falta de

. - . Defi | sistem ransito |Exposicion al ri
Etapa de ajuste ética o de habilidades efectos del sistema de transito posicion alriesgo

1V. Contramedidas tipicas

Inspeccion técnica de los Estrategia de las 3E. Deteccion |Medidas combinadas para Creacion de redes. Evaluacion de
vehiculos, Patrullas escolares [de la propension al siniestro reducir los riesgos costos
V. Efectos

Incremento gradual de los Répido aumento del riesgo de  |Ciclos sucesivos de reduccion
autos y el rapido aumento del |lesién y reduccién de los riesgos [de los riesgos viales y de
riesgo de lesion viales lesiones

Fuente. (Tabasso, 2012)

Reduccién continua de los
siniestros graves

La figura 6. llustra la evolucién de los paradigmas viales. La cual ha evolucionado
en cinco tiempos o estados, cada una presenta las disciplinas involucradas en su desarrollo,
ideas medidas y efectos causados.

Multiples son las teorias que existen sobre la seguridad vial, (ver figura 6), pero para
este trabajo que trata sobre la realizacidn de una Auditoria en Seguridad Vial, se tomara en
cuenta las teorias que tratan los modelos epidemioldgicos, resaltado en amarillo en el mapa

conceptual, ello debido a que fueron recomendades por (Organizacién Mundial de la



Salud. OMS, 2004), como un instrumento fundamental en la prevencion de siniestros
causados por choques de y entre autos, la adopcion de un enfoque sistémico permitira:

a) ldentificacion de los problemas causa raiz de los siniestros

b) Formulacion de estrategias de prevencion siniestralidad.

c) Establecimiento de objetivos concretos de prevencion

d) Supervision del desempefio de las medidas propuestas y adoptadas

De igual forma los modelos epidemiolégicos fueron acogidas por Colombia en el

desarrollo del Plan Estratégico de Seguridad Vial (PESV) documento rector de las
politicas publicas en seguridad vial del pais.
4.1.2. Caracteristicas de los modelos epidemiol6gicos

Figura 7. Caracteristicas de los modelos epidemioldgicos
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ii. Agente patégeno (automotor) transfiere a un huésped
(usuario) un vector (energia cinética) dentro de un ambiente
morbil (carretera y su perimetro).

iii. La lesion tiene lugar cuando la energia cinética generada
por el movimiento del vehiculo se transfiere al usuario en
cantidad tal que su estructura fisica no lo puede soportar.

11 Aporte de Haddon
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i. Prevencion primaria (o proactiva)
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Se investiga la causalidad en sentido temporal y espacial desde el nivel de operacién hasta los niveles de disefio,
gestion, mantenimiento y toma de decisiones de las empresas constructoras en sus proyectos viales , lo que hace
por dos vias: incluyendo las llamadas fallas latentes y considerando més de una cadena de eventos conducente al

resultado adverso.

Fuente. (Tabasso, 2012)
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La figura 7. Muestra un resumen de las caracteristicas de los modelos
epidemioldgicos y los aportes de quien es considerado el artifice de dicho modelo, el
medico William Haddon Jr. Se explica el modelo clinico matricial desarrollado por
Haddon denominado Matriz de control de lesiones y conocida como la Matriz de Haddon,
este modelo y la matriz tomada en cuenta como las bases teoricas de los postulados de la

OMS para la elaboracion de sus doctrinas y de la formulacion del PESV de Colombia.

4.1.3. Modelo epidemioldgico

Llamados también organizacionales o de salud publica, fueron propuestos debido a la falta
de elementos tedricos que permitieran entender la causa real de los siniestros viales visto
como un problema de salud publico que integre ademas otros factores y disciplinas.

Para ello se propuso que los siniestros viales por analogia se asemejan a las enfermedad de
propagacion donde se presenta una combinacion de factores para desencadenar la situacion
adversa denominada Triangulo o Triada Epidemioldgica, ( ver figura 7), asi, por ejemplo
los lados del triangulo representan los tres elementos que acttan en la infeccion y
propagacion : el huésped, el agente y el medio ambiente, cada uno de los cuales debe ser
estudiado tanto para que se pueda identificar cuales son los factores latentes que la causan
y cuales los activos , su estudio en particular permite , disefiar las estrategias y
contramedidas de prevencion entre ella sea el caso del desarrollo de una vacuna para
contrarrestar y evitar la propagacion de una enfermedad contraida por un animal ejemplo

un mosquito. (Tabasso, 2012)
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Por lo tanto, en los siniestros viales se presenta una situacion similar en la cual el agente es
considerado como la maquina o el auto el ambiente el entorno o la infraestructura y el
huésped al ser humano en este caso el actor vial. Ver figura 8.

Figura 8. Triada Epidemioldgica de la enfermedad

1L

Huésped: Ser humano

Fuente. Elaboracion propia

La figura 8. Triada Epidemioldgica de la enfermedad muestra los tres factores
desencadenantes de una enfermedad por transmision en los lados del triangulo se

caracteriza cada uno de ellos, al centro se encuentra el causante.

4.1.4. Modelo clinico matricial

El medico William Haddon a mediados de los afios 60 desarroll6 un modelo que proponia
prevenir las lesiones producidas en los siniestros viales, dicho modelo consistia en una
matriz secuencial en donde interactan los momentos de un siniestro es decir segun

Haddon, existe un antes un ahora y un después en un siniestro de tal forma que en cada
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uno se pueden brindar estrategias activas y pasivas que permitan planificar la disminucién
o el grado de afectacion del siniestros o su eliminacion de acuerdo a lo que cada uno de
los agentes involucrados deba hacer, ellos: el ser humano, vehiculo y equipo ambiente
Planeo como primer aporte de su teoria el que al ser un siniestro la consecuencia de la
transferencia de energia (agente patdégeno: auto), transferida a un huésped (el ser humano)
por un vector (el auto) dentro de un ambiente morbil (carreteras y su entorno) de tal forma
que al ser mas alto el nivel de riego de la maquina afecta en un choque al ser humano que
no es capaz de soportar este tipo de energia por lo cual se presenta la lesién o muerte en
estos casos.
El segundo aporte de Haddon el més conocido consistié en una herramienta metodolégica:
la Matriz de control de lesiones, estructurada segun 3 niveles de la prevencion:
i.  Prevencion primaria (o proactiva).
ii.  prevencion secundaria (0 reactiva).
iili.  Prevencion terciaria.
Combinados con las tres fases de la secuencia factica de un siniestro
i. Antes
ii.  Durante
iii.  Después
Relacionadas estos dos, a su vez, con los tres factores epidemioldgicos
i. Agente
ii.  Huésped

iili. Ambiente
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El factor ambiente ha sido subdividas en dos elementos el fisico y el socioeconémico para
diferenciar a parte mecanica, de accesorios de seguridad, elementos de la via y el otro

conformado por la legislacidon vial, permisos, la asistencia médica, cotos, inmediatez de la
atencion seguros de vida y médicos. Todo este conjunto conforma una matriz denominada

matriz de Haddon segln se muestra en la tabla 1.

4.15. Matriz de Haddon

Tabla 1. Matriz de Haddon

Matriz Haddon

Factores
Ambiente
Ser humano Vehiculos Fisico Socioeconémico
Fase ( Huésped) ( Vector) (Via)
Informacién
Actitudes L - . P
" . Buenas condiciones técnicas Disefio y trazado de la via pUblica
L .. Conduccion bajo los efectos del S
Prevencion primaria Luces de acuerdo a las normas Legislacion
Antes del . L alcohol y otras drogas - . . L
choaue (evitar que el siniestro Avlicacion de la reglamentacion nor la Frenos Limites de velocidad Permiso de condicién
q ocurra) oplicia 9 P Maniobrabilidad Vias peatonales Condiciones Seguros de vida
P _ Control de la velocidad climaticas
Fatiga
Experiencia al volante
Prevencion . Barreras protectoras contra - . .
X Velocidad P Servicios de asistencia
secundaria . . Lo X L Lo choques al lado . MR
Durante el . - Uso de dispositivos de sujecion. Dispositivos de sujecion para los N medica primaria rapida
(evitar o minimizar las . de la acera, adyacentes a la via
choque . Enfermedades previas ocupantes y - y oportuna
lesiones cuando el 3 " 5 Objetos en la via 0 adyacentes .
L Otros dispositivos de seguridad Seguro medico
siniestro ocurre) (postes)
L - . Calidad de la
. Prevencion terciaria . - Facilidad de acceso al - .
Después del Iy - Primeros auxilios I B Proximidad a los centros de infragstructura de las
(conservacion de la vida L interior de la maquina . . . . .
choque Acceso a la atencion médica asistencia medica instalaciones de

lai i Ri i i losio i i i
y la integridad) iesgo de incendio o explosion asistencia medica

Fuente. (Tabasso, 2012); (Haddon, 1964)

La tabla 1. Presenta el modelo de la Matriz de Haddon en el cual se ha incorporado el
factor socioecondmico en la dltima columna (ambiente) para diferenciar: legislacion,
costos, asistencia médica y seguros, de la parte fisica y mecanica ya que en la matriz
original dichos elementos se encontraban en la misma columna en forma general.
Resumiendo, el modelo epidemioldgico la figura 8, muestra la relacion del modelo

epidemioldgico — triangulo de la siniestralidad y el modelo matricial.
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Figura 9. Relacion modelo epidemioldgico - triangulo epidemioldgico - modelo matricial
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Fuente. (Tabasso, 2012); (Haddon, 1964)

4.2.

Plan mundial para el decenio de accion para la seguridad vial 2021-2030

Por medio de la resolucion 74/299 denominada “Mejoramiento de la seguridad vial en el

mundo un Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2021-2030”, la Asamblea General de

las Naciones Unidas y sus paises miembros han declarado un segundo decenio de la

seguridad vial, comprometiéndose a dar cumplimento a ello mediante la inclusion de

dichos objetivos en sus politicas publicas internas de seguridad vial, (Organizacion de las

Naciones Unidas. ONU, 2020), para lo cual ha designado a la Organizacion Mundial de la

Salud. OMS como ente adscrito a la asamblea para que estructure un plan para dar

cumplimento a la resolucion de la ONU.

Por lo tanto, la OMS lanz6 el plan mundial denominado Decenio de Accidn para la

Seguridad Vial 2021-2030, como un documento guia que contiene las metas que la ONU

ha establecido para dar cumplimiento al objetivo primordial de reducir hasta en un 50% los
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siniestros y traumatismos viales ocasionados en las carreteras del mundo en los que se
involucren autos y seres humanos.
A diferencia de la Década de accion por la seguridad vial 2011-2020 que contenia cinco
pilares, ellos:

Pilar 1. Gestion de la Seguridad Vial

Pilar 2. Vias de transito y movilidad més segura.

Pilar 3. Vehiculos mas seguros

Pilar 4. Usuarios de vias de transito mas seguros.

Pilar 5. Respuesta tras los accidentes. (OMS, 2011)

El plan Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2021-2030 denominado Sistema
Seguro contiene no pilares sino cuatro enfogues con metas y acciones u objetivos para su

logro. (OMS, 2021), ver tabla 2.

4.2.1. Orientacion del Plan de Seguridad Vial. 2021-2030

Tabla 2.
Orientacion del Plan de Seguridad Vial. 2021-2030

Orientacién Descripcién

1. Transporte multimodal
y planificacion del uso del
territorio

Para 2030, todas las carreteras nuevas cumpliran normas técnicas para
todos los usuarios.

Realizar auditorias de seguridad vial en todos los tramos de las nuevas
carreteras (estudio previo de viabilidad mediante un disefio detallado) y
llevar a cabo evaluaciones utilizando expertos independientes y
acreditados para garantizar un criterio minimo de tres estrellas o mejor
para todos los usuarios de la carretera.
Instaurar normas de seguridad armonizadas de alta calidad para vehiculos
3. Seguridad del vehiculo de motor nuevos y usados, cinturones de seguridad, sistemas de retencién
infantil y cascos de motocicleta, incluidas las que aborden:

2. Infraestructura vial
segura

4. Uso seguro de las vias de

transito Promulgar y hacer cumplir la legislacién sobre seguridad vial

Fuente: (OMS, 2021)
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4.2.2. Metas del decenio de accion para la seguridad vial 2021 - 2030

Para llevar a cabo estos cuatro enfoques se requiere del cumplimento de doce metas las
cuales se resumen en la figura 10.

Figura 10. Metas del decenio de accion para la seguridad vial 2021 - 2030

Metas del nuevo decenio de accion para la seguridad vial 2021 - 2030

Meta 1: Para 2020,
todos los paises
establecerdn un plan
de accién integral
nacional multisectorial
de seguridad vial con
objetivos de duracidén
determinada.

Meta 2: Para 2030,
todos los paises
acceden a uno omas
de los instrumentos
juridicos bésicos de
las Naciones Unidas
relacionados con la
seguridad vial.

* * Kk

Meta 3: Para el afio 2030,
todos los caminos nuevos
alcanzarén estandares
técnicos para todos los
usuarios de la carretera
que tengan en cuenta la
seguridad vial o que
cumplan con una
calificacion de tresestrellas
o superior.

D

Meta 4: Para 2030, mas del
75% de los viajes en las
carreteras existentes se
realiza en carreteras que
cumplen con los
estandares técnicos para
todos los usuarios de la
carretera que toman en
cuenta la seguridad vial.

Meta 5: Para el 2030, el
100% de los vehiculos
nuevos (definidos como
producidos, vendidos o
importados) y usados
cumplen conestandares
de seguridad de alta
calidad, como la
prioridad recomendada
de las normas de las
Naciones Unidas,
reglamentos técnicos
mundiales o requisitos
nacionales de
rendimiento
equivalentes.

Meta 6: Para el afio
2030, reduzca ala
mitad la proporciénde
vehiculos que viajan
por encima del limite
de velocidad
establecido y logren
una reduccion en las
lesiones y muertes
relacionadas con la
velocidad.

Meta 9: Para el 2030,
reducir a la mitad el
numero de accidentes
de tréfico y muertes
relacionadas con
conductores que
consumen alcohol, y /o
lograr una reducciénen
los relacionados con
otras sustancias
psicoactivas.

0 “0
2030‘ ‘l,i"woq

Meta 7: Para el afio
2030, aumente la
proporcién de
motociclistas que
usan cascos
estandar de manera
correcta hasta cerca
del 100%.

. 8 ‘ /PRERN
(100%)}
%2030 (s@)

Meta 8: Para 2030,
aumente la
proporcién de
ocupantes de
vehiculos de motor
que usancinturones
de seguridad o
sistemas de
retencién infantil
estandar hastacerca
del 100%.

Meta 10: Para 2030,
todos los paisestienen
leyes nacionales para
restringir o prohibir el
uso de teléfonos
moviles mientras se
conduce.

Meta 11: Para el afio
2030, todos los paises
promulgaran normas
para el tiempo de
conduccién y los
periodos de descanso
para conductores
profesionalesy /o
accederan ala
regulacién
internacional /regional
en esta drea.

512

G) [ =
o
=2 R
Meta 12: Para el afio
2030, todos los paises
establecerdny
alcanzaran objetivos
nacionales a fin de
minimizar el intervalo
de tiempo entre lacaida
del transito y la
prestacion de laprimera
atencién profesional de
emergencia.

Fuente. (Conduciendo por la vida, 2022)
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La figura presenta un Infograma compuesto por las metas trazadas por la OMS para llevar

a cabo, el cumplimento de la resolucion 74/299.

4.3.  Plan estratégico de seguridad vial Colombia. (PESV)

Dando cumplimiento a los preceptos y recomendaciones de la ONU y la OMS Colombia
mediante la promulgacion de la ley 1503 que tiene a la seguridad vial como politica de
gobierno y por la cual promueve la formacion de habitos, comportamientos y conductas
seguros en la via, implementa por primea vez una ley organica que retna las
recomendaciones dadas por la ONU, denominado Plan Estratégico de Seguridad Vial
(PESV) creado por el (Congreso de Colombia. Ley 1503, 2011)

Posteriormente la Resolucion 1282 de 2012 adopta el Plan Nacional de Seguridad Vial
2011-2016. PNSV. (Ministerio de Transporte. Resolucion 1282, 2012).

Igual que en el plan del decenio se busca la disminucion de los altos indice de
siniestralidad del pais, pero se realiz6 posteriormente un ajuste el Plan Nacional de
Seguridad Vial 2011-2021 ya que para la fecha del primer plan no habia logrado la meta
de reduccion de los siniestros, ello se plasmo en la Resolucion 2273. (Ministerio de
Transporte. Resolucién 2273, 2014), por la cual se ajusta el Plan Nacional de Seguridad
Vial y se amplio su vigencia hasta el afio 2021.

ElI PESV es una guia metodoldgica de planificacion que rige en el pais la seguridad vial, (
actualizado en el afio 2021) y que todas las empresas publico privadas que tengan en sus
plantas al menos 10 vehiculos utilizados en sus procesos, deberan implementar como
herramientas de gestion que eviten, y disminuyan la siniestralidad vial, para ello dicho

documento debe articular sus cinco pilares; mision institucional, comportamiento
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humano, atencion y rehabilitacion a victimas; infraestructura y vehiculos, mediante los
cuatro enfoques que constituyen los preceptos de la OMS consignados en el Plan Mundial
para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2021 - 2030. ver figura 10.

El PESV presenta cinco pilares estratégicos programas y acciones (Figura 11). (Ministerio

de Transporte. PNSV, 2013)

4.3.1. Objetivos del PNSV 2013 - 2021.

i.  Implementar acciones que permitan la disminucion del nimero de victimas fatales
en un 26% por hechos de transito a nivel nacional para el afio 2021.
ii.  Reducir la tasa de mortalidad en 2.4 por cada cien mil habitantes del usuario tipo
peaton por hechos de transito para el afio 2021
iii. Reducir la tasa de mortalidad en 2.7 del usuario tipo motociclista. (Ministerio de

Transporte. (PNSV) 2013 -2021, 2013)

4.3.2. Pilares estratégicos del PESV

Figura 11. Pilares estratégicos del PESV. Decreto 2851 (2013)

Gestion Institucional
Conformacién de comité de SV

en caso de que ocurra un siniestro de

Atencion a victimas

Establecer y divulgar los protocolos

adecuados para atender a las vietimas
trinsito

deben tener claro qué normas

Fuente. (Ministerio de Transporte. PNSV, 2013)
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La formulacidn tedrica del PNSV tomo como referente el modelo epidemioldgico, el
modelo matricial de Haddon y los postulados de Tabasso, por ser el modelo y que la OMS
desarrollo sus fundamentos en seguridad vial. (Ministerio de Transporte. (PNSV) 2013 -
2021, 2013)

Es importante acotar que el PESV ha tenido recientemente modificaciones dadas por
Decreto 2106 de 2019, que busca la simplificacion, derogacion, y eliminacion de tramites,
procesos y procedimientos innecesarios existentes en la administracion publica,
(Presidente de la Republica. Decreto 2106, 2019) vy la Ley 2050 de 2020, que modifica 'y
adiciona la Ley 1503 de 2011, en varios aspectos asi:

i.  Se nombra a la Superintendencia de Transporte como 6rgano gubernamental
encargado de la verificacion de los PESV.

ii.  Los Ministerios de Transporte, Educacion y Trabajo en coordinacion con la
Agencia Nacional de Seguridad Vial, tendran doce meses para implementar
un Programa Pedagdgico en PESV, articulados con el Sistema de Gestion en
Seguridad y Salud en el Trabajo. SGSST.

iii.  Implementacion de un sistema informatico a cargo de la ANSV.

iv.  Realizacion de campafias publicitarias de caracter educativo o informativo
para los usuarios de la via a cargo de la ANSV. (Congreso de Colombia. Ley
2050, 2020)

El Decreto 1252 de 2021 que modifica el literal a del articulo 2.3.2.1 del Titulo 2 de la
Parte 3 del Libro 2y se sustituye el Capitulo 3 del Titulo 2 de la Parte 3 del Libro 2 del
Decreto 1079 de 2015, Unico Reglamentario del Sector Transporte, en lo relacionado con

los Planes Estratégicos de Seguridad Vial. (Ministro del Interior. Decreto 1252, 2021)
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El Decreto busca una nueva reglamentacion de los PESV en la busqueda de incentivar la
gestion del riesgo en seguridad vial y fortalecer la responsabilidad social empresarial en
dicha materia.

Actualmente se encuentra en proceso el estudio de una nueva resolucioén por la cual se
adopta la metodologia para el disefio, implementacion y verificacion de los PESV.

El Articulo 1. Objeto. La presente Resolucion tiene por objeto adoptar la “Metodologia
para el disefio, Implementacion y verificacion de los Planes Estratégicos de Seguridad
Vial”, la cual se encuentra en el anexo 1 de la presente resolucion y hace parte integral de
la misma. Ver Figura 12, con la Metodologia propuesta. (Ministerio de Transporte.

Resolucion 20223040040595, 2022)



Figura 12. Metodologia para el disefio, implementacion y verificacion PESV

| Capitulo I. Metodologia para el disefio e implementacion del PESV

Fase 1. Planificacion

Paso 1. Lider del disefio e implementacion del PESV (Aplica para todos los
niveles)

Paso 2. Comité de seguridad vial (Aplica para el nivel Estandar y Avanzado)

Paso 3. Politica de Seguridad Vial de la Organizacion (Aplica para todos los
niveles)

Paso 4. Liderazgo, compromiso y corresponsabilidad del nivel directivo (Aplica
para todos los niveles)

Implementacion y
Ejecuciéon del PESV

del PESV Paso 5. Diagnostico (Aplica para todos los niveles)

Paso 6. Caracterizacion, evaluacion y control de riesgos (Aplica para todos los
niveles)
Paso 7. Objetivos y metas del PESV (Aplica para todos los niveles)
Paso 8. Programas de gestion de riesgos criticos y factores de desempefio

4 |(Aplica para todos_los niveles)

7 [Paso 9. Plan anual de trabajo (Aplica para todos los niveles)
Paso 10. Competencia y plan anual de formacion (Aplica para todos los niveles)
Paso 11. Responsabilidad y comportamiento (Aplica para nivel Avanzado)
Paso 12. Plan de preparacién y respuesta ante emergencias viales (Aplica para
todos los niveles)
Paso 13. Investigacion interna de accidentes de transito (Aplica para el nivel
Estandar y Avanzado)

Fase 2.

Paso 14. Vias administradas por la organizacion (Aplica para todos los niveles)

Paso 15. Planificacién de desplazamientos laborales (Aplica para todos los
niveles)

Paso 16. Inspeccion de vehiculos y equipos (Aplica para todos los niveles)

Paso 17. Mantenimiento y control de vehiculos y equipos (Aplica para todos los
niveles)

Paso 18. Gestion del cambio y gestion de contratistas (Aplica para el nivel
Estandar y Avanzado)

Paso 19. Archivo y retencion documental (Aplica para el nivel Estandar y
Avanzado)

Fase 3. Seguimiento
por la Organizacion

Paso 20. Definicion de indicadores (Aplica para el nivel Estandar y Avanzado)

Paso 21. Registro y andlisis estadistico de accidentes de transito (Aplica para
nivel Avanzado)

Paso 22. Auditoria anual (Aplica para todos los niveles)

Fase 4. Mejora
Continua del PESV

Paso 23. Mejora (Aplica para todos los niveles)

Paso 24. Mecanismos de comunicacion y participacion (Aplica para todos los
niveles)

I Capitulo Il. Metodologia para verificacion de la implementacion del PESV

|
|Etapa 1 |—|Esquema de visitas de verificacién |
|Etapa 2 | —{Planificacién de Ia visita de verificacion |
|Etapa 3 [—| Lista de verificacion |
|Etapa 4 |—>| Realizacion de la visita de verificacion |
|Etapa 5 |_’| Acta o informe de la visita de verificacion |
Fuente. (Ministerio de Transporte. Resolucion 20223040040595, 2022)

43
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4.4.  Auditoria de Seguridad Vial

De acuerdo con (Austroads, 2002), 6rgano rector y maxima autoridad del transito de
Australia una auditoria de seguridad vial es un examen a un proyecto vial o via para
diagnosticar su situacion frente a los actos viales que por ella se desplazan, ver figura 13.

Figura 13. Auditoria de Seguridad Vial

ii. Proceso formal

¥ no una
verificacion
’ informal \
i. Examen formal iii. Realizado por
de un proyecto equipo de
vial o de transito, profesionales
existente o futuro independientes

1 ASV l

vi. Sobre el riesgo

de ocurrencia de - Restrinﬁ:idu
siniestros de 2 tem:fs] ;
transito SEE
v. Analisiz del
\ comportamiento ,
del proyecto o via
desde la

perspectiva de la

seguridad vial.

Fuente. (Austroads, 2002), (Dourthé & Salamanca, 2003),

Asi pues, la razén de realizar una ASV basicamente es encontrar puntos negros en las vias
gue puedan convertirse en amenazas latentes para desencadenar un siniestro vial.

Aunque las ASV se pueden realizar en cualquier fase del desarrollo de un proyecto vial, su
mayor efectividad se logra en las etapas preliminares de elaboracion del proyecto vial

siendo en ella menos costosa.



45

Una caracteristica fundamental de las ASV es que su aplicacion es, por lo general, rentable
en cualquiera de las etapas de un proyecto (desde la factibilidad hasta operativas). Su
mayor eficacia se logra al comienzo, cuando el proyecto aln esta en las etapas iniciales de
elaboracidn, es decir, entre la factibilidad y el disefio. (Unidad Nacional de Seguridad Vial,
2018), (Dourthé & Salamanca, 2003)

Como las ASV buscan encontrar puntos de posibles siniestros viales es importante también
tener en cuenta que los estudios han demostrado que las conductas de los actores viales
son la primera causa de los siniestros viales, (67%) mientras que, en entorno, la
infraestructura y la maquinas contribuyen en las estadisticas con un 33%. Ver figura 14.

Figura 14. Factores que contribuyen a los siniestros viales

Los factores que contribuyen a la ocurrencia de un siniestro

Entorno
484

Fuente. (Austroads, 2002)



4.5.1. Generalidades de una ASV

Figura 15. Generalidades de una ASV.
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Generalidades de una ASV

“11. Beneficios de

[E—

111. Cuéndo realizar,

—_————

i. Forma de evaluar un proyecto como bueno o pobre.

ii. Medio de calificar o justificar un proyecto contra otros.

iii. Forma de calificar una opci6n contra otra.

iv. Verificacion del cumplimiento de normas.

v. Sustituto de las verificaciones de proyecto.

vi. Investigacion de siniestros.

vii. Redisefio de un proyecto.

viii. Algo que sélo se aplica a proyectos de alto costo, 0 s6lo a
proyectos con problemas de seguridad.

ix. Nombre que se usa para describir verificaciones informales en
inspecciones o consultas.

i. Posibilidad de reducir los choques en una red vial.

ii. Reducir la gravedad de los choques,

iii. Dan mayor importancia a la seguridad vial en las mentes de los
proyectistas viales e ingenieros de transito.

iv. Reducir la necesidad de costosos trabajos correctivos, y
reducir el costo total del proyecto para la comunidad.

i. Etapa de factibilidad,

ii. Una vez desarrollado el disefio preliminar.

iii. Una vez completado el disefio detallado.

iv. Etapa de preapertura (o poco después de completado el
proyecto).

Fuente: (Austroads, 2002)

iPor lo tanto el resultado de unal
E auditoria de seguridad vial es :
i un Informe de Auditoriade i
»: Seguridad Vial, que identifica :
i cualesquiera deficiencias de un;
i camino, y recomienda quitar o i

1 . . . .
i reducir las deficiencias. i

i El costo de cambiar un disefio i

: es significativamente menor :
»i que el costo de tratamientos

i correctivos después de

i
!
realizados los trabajos. :

1
1
Cuanto mas temprano se :
i audite dentro del proceso de j
disefio y desarrollo, mejor. :
1

1

-}

El mapa conceptual ilustra algunas de las particularidades de una ASV, que no es, su

importancia y cuando se debe realizar.
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5. Disefio metodologico.

5.1. Enfoque de la investigacion. Cuantitativa

Segun los autores (Herndndez, Ferndndez, & Baptista, 2014) el enfoque de la
investigacion cuantitativa corresponde a la que se realiza teniendo en cuenta describir un
planteamiento limitado que permita la descripcion de un fenémeno o problemay que
utiliza como herramienta de medicion y analisis las estadisticas 0 modelos matematicos
que permitan validar la pregunta problema de la investigacion en forma deductiva y
secuencial. Ver figura 16 y 17.

Figura 16. Investigacion Cuantitativa

(aracteristicas

« Planteamientos acotados

* Mide fenomenos

« Utiliza estadistica

+ Prueba de hipotesis y teoria

Proceso
+ Deductivo
(uantitativo ® -« Secuencial
« Probatorio
« Analiza I3 realidad objetiva

) Bondades
« Generalizacion de resultados
+ (ontrol sobre fendmenos
+ Precision
« Réplica
« Prediccion

Fuente. (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2014)



Figura 17. Secuencia del enfoque cuantitativo

Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4 Fase 5
LY LY > N
Planteamiento Revision de la literatura Visualizacion Flaboracion
Idea * del ®  ydesarrollo del marco * del alcance ®  de hipotesis y
problema tedrico del estudio definicion de
variables
v
b -z LY b LY LY
Elaboracion Andlisis de los Recoleccion Definicion y seleccion Desarrollo del disefio
del regorte de . datos o de los datos = de la muestra de investigacion
resultados
Fase 10 Fase 9 Fase 8 Fase7 Fase 6

Fuente. (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2014)

5.2.  Alcance de la investigacion: Descriptivo

i. Especifica las propiedades, las caracteristicas y los perfiles de personas, grupos,
comunidades, procesos, objetos o cualquier otro fendmeno susceptible a un analisis.
ii.  Considera al fendmeno estudiado y sus componentes
iii.  Mide conceptos
iv.  Define variables.
v.  Util para mostrar con exactitud las caracteristicas de un fenémeno, suceso,

comunidad, contexto o situacion. (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2014)
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5.3.  Fases del proyecto.

Tabla 3. Fases del proyecto

Fases del proyecto

l. Fase
planeacion

»

1.1. Proponer idea del trabajo: Hacer una ASV
1.2. Plantear el problema. Deficiencias en la infraestructura vial
posible causa de la siniestralidad de la via.

Il. Fase
exploracién

»

2.1. Estado del arte. Investigar Seguridad vial, ASV e inspecciones
viales

2.2. Marco tedrico. Investigar Seguridad vial, Modelos
epidemioldgicos, PESV ASV.

2.3. Objetivos: plantear el general y los especificos

2.4. Justificacion: Justificar el trabajo a nivel teorico, institucional y
social

2.5. Metodologia del trabajo

2.5.1. Enfoque de la investigacion: Cuantitativo.

2.5.2. Alcance de la investigacion: Descriptiva.

2.5.3. Operacionalizacion de variables: Procedimiento metodologico
de objetivos.

2.5.4. Instrumentos para recopilacién de datos:

I11. Fase
ejecucion

»

Recoleccion de informacion:
3.1. Listas de chequeo

3.2. Disefio geométrico

3.3. Siniestralidad

3.4. Inventario fotografico
3.5. Toma de velocidades

1V. Fase
evaluativa

»

Andlisis de la informacién:

4.1. Listas de chequeo

4.2. Disefio geométrico (Descripcion via)

4.3. Siniestralidad

4.4. Matrices y mapas de riesgo

4.5. Inventario fotografico

4.6. Toma de velocidades

4.7. Coherencia del disefio de la via

4.8. Resultados: Obtenidos del analisis de la informaciéon
recolectada. (Informe y recomendaciones)

Fuente. Elaboracién propia
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5.4.  Procedimiento metodoldgico

Tabla 4. Procedimiento Metodoldgico

1. Objetivo
Especifico
Establecer los sitios
criticos de
siniestralidad, que
permitan estructurar
la matriz y mapa de
riesgo

1.1. Descripcién de las variables geométricas de cada tramo auditado.
1.1.1. Diligenciar lista de chequeo.
1.1.2. Caracterizacion usuarios de la via
1.2. Andlisis de siniestralidad del tramo auditado.
1.3. Realizar Inventario fotogréafico de:
1.3.1. Barreras de contencion vehicular.
1.3.2. Cabezales de alcantarilla.
1.3.3. Comportamientos agresivos de usuarios de la via
1.3.4. Entradas perpendiculares.
1.3.5. Sefales verticales.
1.3.6. Sefiales horizontales.
1.3.7. Velocidad y percentil 85.
1.4. Describir los hallazgos del registro fotografico.

2. Objetivo
Especifico
Identificar las
amenazas, en los que
se encuentran
involucrados los
actores mas
vulnerables de la via
mediante las
matrices y mapas de
riesgo

2.1. Calificar en las matrices riesgo:
2.1.1. Amenazas. (elementos de la via)
2.1.2. Vulnerabilidades (actores y elementos adyacentes).
2.2. Analizar resultados de las matrices de riesgo.
2.3. Elaboracion mapas de riesgo (bases matrices de riesgo).
2.4. Realizar toma velocidades de punto.
2.5. Digitalizar informacién velocidad de punto en programa Sefiales.
2.6. Obtener informes de programa Sefiales.
2.7. Analizar resultados obtenidos del programa Sefiales.
2.8. Realizar comparativo informe de sefializacion del tramo trabajo de campo
Vs programa Sefiales.

3. Objetivo
Especifico 3
Verificar mediante el
software Sefales, la
consistencia del
disefio, con los datos
obtenidos en campo.

3.1. Calificar en las matrices riesgo:
3.1.1. Amenazas. (elementos de la via)
3.1.2. Vulnerabilidades (actores y elementos adyacentes).
3.2. Analizar resultados de las matrices de riesgo.
3.3. Elaboracion mapas de riesgo (bases matrices de riesgo).
3.4. Realizar toma velocidades de punto.
3.5. Digitalizar informacién velocidad de punto en programa Sefiales.
3.6. Obtener informes de programa Sefiales.
3.7. Analizar resultados obtenidos del programa Sefiales.
3.8. Realizar comparativo informe de sefializacion del tramo trabajo de campo
Vs programa Sefiales.

Fuente. Elaboracién propia



5.5.  Operacionalizacién de variables.

Tabla 5. Objetivo Especifico 1 Establecer los sitios criticos de siniestralidad en el tramo.

o1

Objetivo Especifico 1 Establecer los sitios criticos de siniestralidad en el tramo

. Tipo de . N . . o
Variable P Operacionalizacion Dimensiones Definicion
variable
Descripcion Devendiente  Eraccién de una via Tramo vial Cualquier fraccién de una via comprendida entre dos PR con
tramo P caracteristicas de trazado homogeéneas.
Lista de Dependiente  Variables que constituyen . . . . L
P q y Lista de chequeo  Contienen las variables que constituyen un tramo o porcion de carretera
chequeo . la carretera
Inventario variables que componen la  Inventario Registro fotografico de todas las variables que componen el tramo o

Dependiente

fotografico carretera fotografico

porcion de carretera

Fuente. Elaboracion propia. Fuentes. (Agencia Nacional de Seguridad Vial. ANSV, 2020); (Ministerio de Transporte, 2015);

(Instituto Nacional de Vias - INVIAS, 2008)

Continuacion Tabla 5. Objetivo Especifico 1 Establecer los sitios criticos de siniestralidad en el tramo.

Objetivo Especifico 1. Establecer los sitios criticos de siniestralidad en el tramo

Indicador Nivel de medicion ~ Unidad de medida  Indice Valor Fuent_e, Técnica recoleccién
recoleccién
# dg partgs que gon~forman Nominal # de partes, ## de partes / total
la via segun su disefio via Primarias oh .
: . rimarias observacion.

Lista de chequeo Nominal Cualitativa # de variables Variable. Visita de Secundarias: Revision

identificadas campo A

4 de variables bibliografica.
Registro fotografico Nominal Cualitativa

fotografiadas

Fuente. Elaboracion propia.
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Tabla 6.
Objetivo Especifico 2. Identificar las amenazas...

Objetivo Especifico 2 Identificar las amenazas, en los que se encuentran involucrados los actores mas vulnerables de la via mediante las matrices y mapas de
riesgo

Tipo de

Variable variable Operacionalizacién Dimensiones Definicion
I\_/Iatrlz de Amenazas y vulnerabilidades  Matriz de riesgo Her’ramlentg de gestion que permltelldentlflcar los riesgos a los que
riesgo estan sometidos los usuarios de la via.
Dependiente. . .
Mapa de P Ver las matrices de riesgo en Qquis Proarama de disefio arafico
riesgo forma grafica g g 9

Fuente. Elaboracion propia.

Continuacion Tabla 6. Objetivo Especifico 2. Identificar las amenazas...
Objetivo Especifico 2. Identificar las amenazas, en los que se encuentran involucrados los actores mas vulnerables de la via mediante las matrices y mapas
de riesgo

Indicador Nivel de medicion Unlda_d de indice Valor Fuent(a, Técnica recoleccion
medida recoleccion
. _ Promedio de Visita de campo Primaria. Trabajo de campo
Riesgo = . Amenaza * . Secundaria. Revisién bibliografica
Amenaza * De razén Numeérica Vulnerabilidad Variable ’
Vulnerabilidad _ -
= valor matriz
Km Nominal Numérica % Variable Programa Excel Trabajo de campo

Revision bibliografica

Fuente. Elaboracion propia.



Tabla 7.
Objetivo Especifico 3. Verificar mediante el software Sefales, la consistencia del disefio
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Objetivo Especifico 3 Verificar mediante el software Sefiales, la consistencia del disefio

Tipo de

Variabl - racionalizacion Dimension Definicion

ariable variable Operacionalizacio ensiones efinicio

Coherencia . Grado de similitud entre la posicion fisica de cada sefial en  Programa Programa para establecer limites de
L Dependiente. ; - ~ - -

del disefio la via Vs lo que en planos existe Sefiales Velocidad en carreteras colombianas

Fuente. Elaboracion propia.

Continuacion Tabla 7. Objetivo Especifico 3. Verificar mediante el software Sefiales, la consistencia del disefio

Objetivo Especifico 3. Verificar mediante el software Sefiales, la consistencia del disefio

Indicador Nivel de medicion Unidad de medida indice Valor Fuente recoleccion Técnica recoleccion
Primarias. Trabajo de campo
# de similitudes Nominal Numérica % Variable Trabajo de campo Secundarias: Revisién
bibliografica

Fuente. Elaboracion propia.



54

6. Resultadosy analisis de resultados

6.1.  Establecer los sitios criticos de siniestralidad en el tramo objeto de estudio,

gue permitan estructurar la matriz y mapa de riesgo

Previamente al establecimiento de los sitios criticos de siniestralidad, se tendran en
consideracion las reglas del Manual de Sefializacion, es claro que algunos limites de
regulacion vehicular no se ajustan a un establecimiento digno (no se implosionan), por lo
que el cliente que pasa por estos tramos terminaria en un importante peligro; También se
ve que hay un faltante de estos a lo largo del corredor donde hay contrastes de nivel entre
la calle y las zonas contiguas al paso de la calle, se ve que hicieron una capa de asfalto por
lo que en estas areas el piso abanderando no lo han dividido por completo.

Se advierten varias convergencias frente a la infraestructura de la calle, que necesitan
caminos de desaceleracidn. Se reconocen algunas obras residuales, compuestas por:
Cabezales y aspas, estas faltan de contorno (reflectores) para trabajar con prueba visual
reconocible por el cliente. Cada uno de los focos expuestos anteriormente crea peligros
para los clientes de la via, aumentando asi las probabilidades de contratiempos.

También se observa en una parte de los tramos evaluados que el asfalto pavimentado
presenta un gran desgaste, introduciendo errores geoldgicos y fallas por rotura de debilidad

(piel de cocodrilo).
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Figura 18. Itinerario en estudio.

Nota: Fuente propia

6.1.1. Descripcién de la infraestructura vial auditada: Km. 66+000 — 75+000
Carretera Obando - Zaragoza.
- Tramo 1:

Figura 19. Tramo 1. K 66+000 — K 69+000
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Nota: Fuente proyecto vial carretera Obando - Zaragoza

Tabla 8. Descripcidn de la infraestructura vial auditada: K 66+000 — K 69+000

Item
Denominacion

Red vial
Administrador
Tipo de terreno
Tipo de carpeta
PR imicial

PR final

Pendiente terreno
Calzadas

Carriles

Ancho de rodadura
Longitud
Velocidad promedio de
operacion

Descripcion
Rural

Ruta 25
Publico
Ondulado
Pavimento flexible asfalto
K 66+000

K 69+000
Menor al 6%
1

2

F.30m

3000 m

60 km/h

Nota: Fuente propia
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El segmento principal comienza en K66+000 y estd compuesto por una via basica con
dos calzadas en sentidos inversos, esta parte presenta una inclinacion entre +1.95%y -
3.55%, 1 ancho de calzada de 7.30m en ambos sentidos, cuenta con un terraplén de
1,70m ya que difiere en el segmento, no existen convergencias, 2 cabezas de canaletas
rectas, 7 salidas perpendiculares situadas entre las abscisas K66+230 a K68+705, 1
canal de captacion de agua K66+156 a K66+635, limites de regulacion de vehiculos y

puentes en la abscisa K66+106 con barreras de contencion para evitar la caida de

vehiculos.

- Tramo 2:

Figura 20. Tramo 2. K 69+000 — K 72+000

Nota: Fuente proyecto vial carretera Obando - Zaragoza



58

Tabla 9. Descripcion de la infraestructura vial auditada: K 69+000 — K 72+000

Ttem Descripcitomn

Denominacidn Rural

Carretera Primaria

Tranwo 2

Red wvial Ruta 25
Administrador Publico

Tipo de terreno Ondulado

Tipo de carpeta Pavimento flexible asfalto
PR inidicial K S9+000

PR fimal K 724000
Pendiente terreno Mlenor al 620
Calzadas 2

Carriles 4

Ancho ¥ superficie de rodadura T30 m

T ongitud F000
WVelocidad promedio de operacion 60 km'h

Nota: Fuente propia

El tramo parte del K69+000 y consta en un principio de dos calzadas con dos carriles
en sentido inverso, la calzada derecha tiene 1 puente vehicular en la abscisa K70+935
y la calzada izquierda tiene 2 prolongaciones vehiculares situadas en la abscisa
K70+584 y K70+803. El segmento inspeccionado cuenta con 3 cruces frente al
corredor de la calle, de los cuales solo 2 tienen vias de desaceleracion, siendo estas las
ganancias, este segmento presenta una inclinacion entre +3.45% y -2.42%, 2 calzadas
de 7.30 ml de ancho y 2 carriles de circulacion, En determinadas zonas tiene un
terraplén de 0,70m, actuacion que difiere en la parte ya que en otras no es clara, 9
cabezales de conductos rectos,19 salidas perpendiculares situadas entre las abscisas
K69+053 a K71+929, 3 agua canales de surtido situados entre las abscisas K71+414 a

K71+661, 1 curso de caja en la abscisa K71+222, 6 barreras metalicas para el control
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de vehiculos, barreras de contencion sustanciales tipo cola de pez que aislan calles en

la abscisa K71+356 a K71+722.

- Tramo 3:

Figura 21. Tramo 3. K 72+000 — K 75+000

Nota: Fuente proyecto vial carretera Obando - Zaragoza

Tabla 10. Descripcion de la infraestructura vial auditada: K 72+000 — K 75+000

Ttem Descripcion
Denominacidn Rural
Carretera Primaria
Tramo =]

Red vial Ruta 25
Administrador Publico
Tipo de terremo MMontafioso

Tipo de carpeta

Pavimento flexible asfalto

PR inicial K 72+000
PR final K 75+000
Pendiente terreno Menor al 8%
Calzadas 2

Carriles 4
Ancho v superficie de rodadura T30 m
Longitud F000 1
Velocidad promedio de operacion 60 km'h

Nota: Fuente propia
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El tramo comienza en K72+000 y estd compuesto por una calzada doble con
separador, la calzada derecha tiene 1 prolongacién vehicular en la abscisa K72+791 y
la calzada izquierda tiene 2 puentes vehiculares situados en la abscisa K73+000 y
K74+791. El segmento examinado tiene 9 convergencias(entradas) frente al corredor
que no tienen caminos de desaceleracion, este tramo presenta una inclinacion entre
+6.62% Yy -4.93%, 2 calzadas de 7.30 ml de ancho y 2 caminos de via, no hay
constancia de un terraplén en toda la parte ademas de en la costa que desemboca en el
terraplén, 10 cabezales de conducto directo, 4 zanjas situadas entre las abscisas
K72+000 a K72+200 y 2 canales de captacidn de agua situados entre las abscisas
K73+341 a K73+773, 8 limites barreras de contencion metélicas, barreras de
contencion sustanciales tipo cola de pez que aislan calles en la abscisa K74+182 a

K74+192.

6.1.2. Evaluacion de la siniestralidad vial.
En la siguiente tabla se puede observar la siniestralidad que se pasaré a analizar

seguidamente.

Tabla 11. Siniestralidad carretera Obando — Zaragoza



61

. . Tipo de Vehiculos Causas probables de los siniestros
% E los tres oramos anditados los tres tramos aunditados
E = s
o
X . B _
£ 23 Es
= s a 8 g§g-=
£ _ 4 8 =8 § 3 =
= # % # % = 22 g 2 g 5
£ s 3 83 .53
E 4y 2 3 £ 2 £ E%é?%ﬁ
U &2 « L = o »o E EEECE<O
Totale: 116 105791%% 11" 9% 10 6 21 6 78 914 0 17 420 9 7 6 = 12

Nota: Fuente Adaptada de la ANI (Agencia Nacional de Infraestructura, 2022)

Figura 22. Siniestralidad carretera Obando — Zaragoza

20 5%
455
25 408
20 35
305
15 255
2105
10 -
105
5 3 ca:
a 05
66+4+000- 624000 E2+000- 724000 724000-754000
S Heridos # Muertos § = Heridos % Muertos %

Nota: Fuente Adaptada de la ANI (Agencia Nacional de Infraestructura, 2022)

En la figura anterior se aborda la tasa de siniestros introducidos en la carretera Obando
Zaragoza del 2015 al 2018, en la que muy bien se observa que el 33% de las heridas
referentes a 20 personas ocurrieron en la abscisa km 66 - km 69, y el mayor nimero

de defunciones con 44,4%, mientras que la abscisa del km 69 al km 72 muestra la
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mayor cantidad de heridas con 25 frente al 42% y 3 defunciones, 33%; finalmente el

tramo km 72 al km 75 presenta 15 heridas 25% y 2 defunciones 22%.

Figura 23. Siniestralidad carretera Obando — Zaragoza por tipo de vehiculo.

BN

16
13
16% 149
] 6 3
] —— —
A= B .
T =3 il -, -
- .._g‘-f ksﬁ OF -
) 5
4
3 3 3
2 2
1 . 1 : l 1 1 1
Camuidn Moto Oiro

Bus Autemdil Cichsta

Nota: Fuente Adaptada de la ANI (Agencia Nacional de Infraestructura, 2022)

La figura anterior aborda el ritmo de siniestros de la carretera Obando — Zaragoza
segun el tipo de vehiculo donde se suele observar que las motocicletas son la causa
principal de los siniestros en los tres segmentos con 35 casos idénticos al 58%,
remolcados por vehiculos con 8 abordando el 16%, como los principales impulsores

de estos eventos, acumulando el 74% de cada uno de ellos.



Figura 24. Siniestralidad carretera Obando — Zaragoza por abscisa.

20

25

20

15

10

Total siniestros 2018 al 2022 ( por abscisa)

1208

27

100

&6+000-65+000 &§9+000-72+000 F72+000-75+000

B Heridos # Muertos # B Heridos % =—huertos %

Nota: Fuente Adaptada de la ANI (Agencia Nacional de Infraestructura, 2022)
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En la figura anterior se aborda la tasa de siniestros presentados la carretera Obando —

Zaragoza del 2018 al 2022, en la que muy bien se observa que el 68% de las heridas

frente a 27 personas sucedieron en la abscisa del km 69 al km 72, lesionados, mientras
que en la abscisa del km 66 al km 69 se encuentran el 13% de los damnificados, 5

individuos y un deceso, los otros dos tramos cada uno actual 4 lesionados frente al

10% de estos.



Figura 25. Siniestralidad carretera Obando — Zaragoza por clases de vehiculos
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Nota: Fuente Adaptada de la ANI (Agencia Nacional de Infraestructura, 2022)

En la figura anterior se aborda el ritmo de siniestros de la carretera Obando —

64

Zaragoza segun los tipos de vehiculos donde se aprecia muy bien que las motocicletas

son el principal motivo de siniestros en los tres segmentos con 36 casos comparables

al 61%, después por vehiculos con 12 abordando el 21%, como principales impulsores

de estos eventos, sumando el 84% de cada uno de estos.
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6.2.  ldentificar las amenazas, en los que se encuentran involucrados los actores

mas vulnerables de la via mediante las matrices y mapas de riesgo.

6.2.1. Evaluacion de matrices de riesgo
Para identificar las amenazas, se ha procedido a analizar las matrices y mapas de riesgo,
teniendo en cuenta cada uno de los tramos expuestos en el punto anterior, para los que se
han elaborado nueve matrices de riesgo por tramo, una por cada kilometro.

A continuacidn, se presenta la matriz global consolidada.

Figura 26. Matriz de riesgo resumen de carretera Obando — Zaragoza.

| ASV OBANDO-ZARAGOZA Km 66-Km75

Amenazas lateral derecho

Vulnerabilidades lateral
derecho

3.96| 4.46| 451 3.94| 430 4.39| 4.18| 395 441 4.23

Lateral izquierdo
M1 M2 M3 M4 | M5 | M6 | M7 | M8 | M9
Km 66| Km 67 |[Km 68| Km 69 Km 70Km 71/Km 72|Km 73|Km 74

Promedio

194 | 200 | 194 | 213 | 2.00| 1.94 | 213 | 200 1.94 2.01

Vulnerabilidades lateral

A 190 | 2.08 | 2.06 | 2.10 | 2.03 | 2.05 | 2.00 | 2.06 1.95 2.03
izquierdo

3.68 | 416 | 3.99 | 447 |4.06 | 3.97 | 4.26 | 412 3.79 4.05

3.82 | 431 [ 425 | 420 |4.18| 418 | 422 | 4.04 | 4.10 4.14

Nota: Fuente propia
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La tabla anterior muestra un mayor riesgo en el lateral derecho, con un valor de riesgo de

4.23, siendo el valor de riesgo en el lateral izquierdo de 4.14.

Seguidamente, se muestran cada uno de los laterales desglosados por kilometro con las

amenazas, vulnerabilidades y el valor de riesgo.

Figura 27. Amenazas, vulnerabilidades y el valor de riesgo del Lateral derecho.

( Lateral derecho W

® Amenazas lateral derecho ® Vulnerabilidades lateral derecho = Valor riesgo lateral derecho

Nota: Fuente propia.
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Figura 28. Amenazas, vulnerabilidades y el valor de riesgo del Lateral derecho.

LATERAL IZQUIERDO

| Pl 4% '. 2.012.03|

KM 66 KM 67 KM 68 KM 69 KM 70 KM 71 KM 72 KM 73 KM 74

® amenazas lateral izquierdo ® vulnerabilidad lateral izquierdo w valor riesgo lateral izquierdo

Nota: Fuente propia.

Las figuras anteriores, presentan el resumen de la matriz de riesgo por cada lateral, para cada

uno de los kilometros que corresponden segun:

Niveles de riesgos: Riesgos medianamente tolerables
Plazo de intervencion: segun las figuras anteriores. Plazo de intervencion en meses.

Medio plazo, menor a seis y mayor a 3 meses.

Pautas:
1. Intervenciones fisicas a infraestructuras
2. Evaluacion politica operacional de controles y correctivo.

3. Fortalecimiento y mejora de la educacién vial enfocada a los usuarios vulnerables.
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Tabla 12. Riesgos y acciones por vulnerabilidad.

Lateral derecho

2.09
2.03
4.23
Lateral izquierdo
. 1. Educacion vial
Riesgo tolerable Largo plazo L .
2.01 g gop 2. Mantenimiento preventivo
. 1. Educacién vial
Riesgo tolerable Largo plazo . .
2.03 g gop 2. Mantenimiento preventivo
1. Intervencion fisica a infraestructura
. . 2. Andlisis politicas operacionales, de control y
Riesgo medianamente : .
4.05 Mediano plazo correctivos
tolerable . L
3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocada
en actores mas vulnerables
1. Intervencion fisica a infraestructura
. : 2. Analisis politicas operacionales, de control y
Riesgo medianamente : .
4.14 Mediano plazo correctivos
) tolerable . P
3. Fortalecer y mejorar la educacion vial enfocada
en actores mas vulnerables

Nota: Fuente propia.

6.2.2. Evaluacion de mapa de riesgos
Segun la informacidn de la matriz de riesgos y el mapa estructural de todos los tramos de la
carretera Obando — Zaragoza, se procede a evaluar mediante la elaboracion de los mapas de

riesg’o que se presentan seguidamente:



Tabla 13. Codigos de color para identificar la magnitud de los riesgos

Riesgos Rangos de

ponderacién
Riesgos Bajos (1-3)
(4-6)
Riesgos Altos Mitigables (7-9)
Riesgos Altos No Mitigables (10-12)

Nota: Fuente Autores, Basado en Bustamante As. Ltd. ARY. (2006).

Figura 29. Mapa de riesgos Km 66+000 — 67+500

1158008 T sancs 1188500 Ysesee 1iee0ee
A A .

= MAPA DE RIESGO
=
e
i : L
§< Leyenda K 674000 -g
*  ABSCISA
RIESGO TIPO
i- - Medio y / -‘
B Ao mitigable
B /o No maigabie //'
\‘y I
i | i
|
/
|
- // -
i i
.’
A’
¢
r Escala 1:12.000 S 1
] _';5_:.‘3

Nota: Fuente propia



Figura 30. Mapa de riesgos Km 66+800 — 68+500
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Nota: Fuente propia
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Figura 31. Mapa de riesgos Km 68+500 — 70+700
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Nota: Fuente propia
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Figura 32. Mapa de riesgos Km 70+700 — 72+800
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Figura 33. Mapa de riesgos Km 72+800 — 75+000
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Nota: Fuente propia

6.2.3. Evaluacion de mapa de riesgos

Las muestras del registro visual se relacionan para cada segmento con cada una de las

irregularidades encontradas y que segun los lineamientos no cumplen con los requisitos

establecidos para cada uno de ellos, otros se comparan con la ausencia de mantenimiento en

una parte de los rétulos y en otros faltan algunas obstrucciones, se revisa que para configurar

las sugerencias se considero las tablas siguientes sobre plazos establecidos, asi como:
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Tabla 14. Plazo para intervenciones mensuales.

Plazos de intervencion (meses)

Corto plazo <3
Mediano plazo >3<6
Largo plazo =6

Nota: Fuente propia

- Registros fotogréaficos

Tabla 15. Hallazgo de los registros fotograficos cabezotes sentido Obando — Zaragoza.

Abscisa Abscisa . Evidencia Lateral .
. . Longitud(m) o Observaciones
inicial final fotogréfica Der Izq

66+389,2 66+390,6 1,4 X Falta pintura

66+960 66+961,4 1,4 X X Falta pintura

67+329,2 67+330,6 1,4 X Falta pintura
67+599,4 67+600,8 1,4 X X Falta pintura
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67+883 67+884,4 1,4 Falta pintura
68+299,1 68+300,5 1,4 Falta pintura
68+500,4 68+501,8 14 Falta pintura
68+813,3 68+814,7 1,4 Falta pintura
68+979,2 68+979,6 1,4 Falta pintura
69+224 69+225,4 1,4 Falta pintura
69+463,3 69+465,7 1,4 Falta pintura
69+922 69+923,4 1,4 Falta pintura
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70+317 70+317,4 14 Falta pintura
70+713,2 70+714,6 1,4 Falta pintura
72+641,6 72+643 1,4 Falta pintura
72+844 72+845.,4 1,4 Falta p_i_ntura y
rejilla
73+207 73+208,4 14 Falta pintura
73+445,1 73+446,5 1,4 Falta pintura
73+569,5 73+570,9 1,4 Falta pintura
73+757 73+758,3 1,4 Falta pintura




77

73+935 73+936,4 1,4 Falta pintura
74+160 74+161,4 1,4 Falta pintura
74+302,3 74+303,7 14 Falta pintura
74+388,5 74+389,9 1,4 Falta pintura
74+496,3 T74+497+7 1,4 Falta pintura
74+725 74+726,4 1,4 Falta pintura

Nota: Fuente propia
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Tabla 16. Hallazgo de los registros fotograficos cabezotes sentido Zaragoza - Obando.

Abscisa Abscisa . Evidencia Lateral .
L . Longitud(m) o Observaciones
inicial final fotografica Der Izq

66+314,3 66+315,7 1,4 X Falta pintura

66+842,3 66+843,7 1,4 X Falta rejillay

pintura
67+183,2 67+184,6 1,4 X X Falta pintura
67+365,4 67+366,8 1,4 X X Falta pintura
67+605,3 67+606,7 1,4 X Falta pintura
68+510,1 68+511,5 1,4 X Falta pintura
68+805,3 68+806,7 14 X X Falta pintura
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68+991,3 68+992,7 14 Falta pintura
69+010 69+011,4 1,4 Falta pintura
69+244,3 69+245,7 1,4 Falta pintura
69+939 69+940,4 1,4 Falta de pintura
72+696,2 72+697,6 1,4 Falta de pintura
72+930,3 72+931,7 1,4 Falta pintura
73+628,1 73+629,5 1,4 Falta de pintura

km 74-371
cabezote poco visible sin




74+174

74+175,4

1,4

80

km 75:826

cabezote de descarga objeto
contundente

19 ene.

Falta de pintura

Nota: Fuente propia

Tabla 17. Hallazgo de los registros fotograficos riesgos fisicos sentido Zaragoza - Obando.

Abscisa Abscisa Lateral
inicial final Hallazgo | Foto Nro. | Evidencia fotogréfica | Calz. Observaciones
Der. | lzq.
66+230 R47-453 | & X
im0 s Salida
perpendicular a
lavia
66+432 | 66+466 R46-450 X Falta de
mantenimiento
de cuneta
km 66+ 466 mantenimiento
cunetas




66+843

R45-437

km 66+ 843 entrada
perpendicular

81

Salida
perpendicular a
lavia

67+460

R44-428

Salida
perpendicular a
lavia

67+464

67+606

R43-426

km 67 + 606 cuneta sin
mantenimiento
27 ene. 2023 10:29:26 a. m.

Falta de
mantenimiento
de cuneta

67+747

R41-423

Salida
perpendicular a
lavia

67+984

R40-413

P

| 1n 67+ 984 entrada

| perpendicular

| 27 ene. 2023 1023350 m. 5
Zasgn Db Catags Vel gl Cai

Salida
perpendicular a
lavia




68

68+025

R34-406

i km 68 + 025 cuenta sin
& mantenimiento

| 27 ene.202310:22:03a. m.

8 Zaragoza-Obando Cartago Valle del Cauca

82

Falta de
mantenimiento
de cuneta

68+200

R33-400

Salida
perpendicular a
la via

68+705

R35-390

e

km 684705 salida
perpendicular

Salida
perpendicular a
lavia

69+053

R34-376

km 69+053 entrada
perpendicular
2,

Salida
perpendicular a
la via

69+269

R33-365

Salida
perpendicular a
lavia

69+662

R32-360

Salida
perpendicular a
la via

69+819

R31-359




70+951

R30-318

km 70+951 postes

83

Salida
perpendicular a
lavia

Poste S.0.S
falto de
mantenimiento

70+967

R29-314

Salida
perpendicular a
la via

71+078

R28-309

Salida
perpendicular a
la via

71+167

R26-297

71+230

R25-295

km 71+230 ausencia de
sefiales horizontales

Salida
perpendicular a
la via

postes muy
cercaalavia




71+260

R24-290

84

postes muy
cercaa lavia

71+297

R23-188

Salida
perpendicular a
la via

71+408

R22-179

Salida
perpendicular a
la via

71+508

R21-171

Salida
perpendicular a
lavia

71+595

R20-167

Salida
perpendicular a
lavia

71+706

R19-161

Salida
perpendicular a
la via

71+745

R17-157

Paso peatonal
con ausencia de
sefalizacion
horizontal

71+834

R16-151

Km 714829 sef

Salida
perpendicular a
la via




71+910

R13-142

85

postes muy
cercaa lavia

71+929

R12-140

Salida
perpendicular a
la via

72

R11-96

postes muy
cercaalavia

72+044

R10-94

Salida
perpendicular a
la via

72+261

R8-85

Salida
perpendicular a
la via en curva

72+869

R7-53

Salida
perpendicular a
lavia

74+057

R6-34

Salida
perpendicular a
la via.




74+303

R5-27

86

Salida
perpendicular a
la via.

74+320

74+355

R4-25

poste muy cerca
alavia

74+425

R3-20

Salida
perpendicular a
la via

74+660

R2-13

Salida
perpendicular a
la via

74+783

R1-10

Salida
perpendicular a
la via

Nota: Fuente propia
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Tabla 18. Hallazgo de los registros fotograficos riesgos fisicos sentido Obando - Zaragoza.

A_b.SC.I5a At?smsa Hallazgo | Foto Nro.
inicial final

67+350 | 67+457 R48-501
67+705 | 67+802 R51-516
68+320 | 68+460 R55-547

Evidencia fotografica

km 67+ 350 cunetas sin
mantenimient

km 67+ 700 sin
mantenim
27 ene. 2023

km 68 + 320 mantenimiento
de cuneta

Lateral
Calz. Observaciones
Der. | lzq.
X
Falta de
mantenimiento
de cuneta
X X
Falta de
mantenimiento
de cuneta
X X
Falta de
mantenimiento
de cuneta




68+638

68+804

R57-564

km 68 + 638 mantenimiento
de cuenta
27 ene. 2023 12:29:12

88

Falta de
mantenimiento
de cuneta

69+190

R59-577

Salida
perpendicular a
lavia

69+715

R60-588

70+084

70+090

R61-596

70+580

70+690

R63+621

km 70 + 084 mantenimiento
de cuenta
2:

Salida
perpendicular a
la via

Falta de
mantenimiento
de cuneta

; km70 + 580 mantenimiento
cunetas
27e

Falta de
mantenimiento
de cuneta




71+015

R64+636

89

Salida
perpendicular a
la via

71+374

R65-650

m71+374

Salida
perpendicular a
la via

71+627

R66-671

Salida
perpendicular a
la via

72+297

R67-713

Ausencia de
sefiales
horizontales

72+375

R68-718

Salida
perpendicular a
la via

72+701

R70-736

Salida
perpendicular a
la via

73+184

R71-749

Deterioro de la
calzada




73+661

73+740

R72-767

km 73+661

miento de cuentas
23 5:09:18 p. m.

90

Falta de
mantenimiento
de cuneta

73+981

R80-806

Salida
perpendicular a
la via

74+370

R85-844

Salida
perpendicular a
lavia

74+427

R86-853

74+497

74+551

R89-861

Salida
perpendicular a
la via en curva

km 74 + 497

cunetas sin mantenimiento
30 ene.

Tuks

Falta de
mantenimiento
de cuneta
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74+600 R91-866 X Salida

perpendicular a
lavia

Nota: Fuente propia

Tabla 19. Hallazgo de los registros fotograficos sefializacion vertical ctra. Obando -

Zaragoza.

. o . Evi i Lateral .
Tipo de sefial | Abscisa | Foto# V|der,1c.|a Leyenda Observaciones
fotografica Der | Izq

Cumple con el manual de
sefalizacién vial 2015 —
numeral 2.4 (Sefiales
informativas), Sin
embargo la sefial se
encuentra vandalizada.

POSTES DE
REFERENCIA

75+000 1 XX X

Cumple con el manual de
sefializacion vial 2015 —
numeral 2.3 (Sefiales

SP-67 X preventivas), de
clasificacién,
caracteristica, formay
color.

RIESGO DE
ACCIDENTE

74+952 2

Cumple con el manual de
sefializacion vial 2015 —
Capitulo 4 (Sefializacion y
medidas de seguridad para
obras en la via), de zona de
obras en la via,
caracteristicas basicas,
formay color.

OBRAENLA
VIA AXXXM

74+688 3 XX X
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Se interpone en la
visibilidad de una sefial
preventiva.

XXX

74+685

XX

No cumple con el manual
de sefalizacion vial 2015 —
numeral 2.3 (Sefiales
preventivas), de
clasificacion,
caracteristica, formay
color.

PARE

74+680

SR-01

No cumple con el manual
de sefializacion vial 2015 —
numeral 2.2 (Sefiales
reglamentarias), de
clasificacion,
caracteristica, forma,
color, tamafio, visibilidad
y retro reflexion y altura.

Nota: Fuente propia

En las tablas anteriores se presentan los datos entregados en el informe elaborado por la
programacién de Sefales y lo comprobado en el trabajo de campo y de los cuales se tienen
registros visuales previamente representados, en la seccion de percepciones de esta tabla se
pueden ver las sugerencias dadas por el grupo revisor y la percepcion de consistencia 0 no
segun los planos de las calles y lo que realmente se presenta en el exterior. Desde Pr
66+990 - Pr 67+200 hasta Pr 72+450 - Pr 73+120, el programa de sefiales sigue lo que se
ha confirmado en el campo en sefiales verticales, incluso sefiales de linea punteada y

sefiales de linea constante de nivel.
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6.3. Verificar mediante el software Sefiales, la consistencia del disefio, con los datos
obtenidos en campo.

En primer lugar, se procederd a analizar la velocidad mediante el software Sefiales.

En el momento en que se completd una revision en tres areas distintas, asi como para el
examen del informe de programacion de Sefiales, se realizo una actividad similar, la cual
arrojo detalles sobre tareas de velocidad, lugares excepcionales y tarifas por area para los

tramos de la carretera Obando - Zaragoza.
Para el examen de las Actividades de velocidad, se considera para los vehiculos la
agrupacion introducida por la Meta 5443 de 2009, impartida por el Servicio de Transporte,

y que los agrupa para la programacion de Sefiales en tres clases de la siguiente manera:

Tabla 20. Categorizacién de los vehiculos segun el Ministerio de Transportes.

Clasificacion # Categoria de Tipo auto
Auto
1) A Moto
Campero
Buses
2) B
Busetas
Camiones
3) C

Tractocamiones

Nota: Fuente propia adaptada del Ministerio de Transportes Res.5443/09
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6.3.1. Velocidades para cada tramo mediante el software Sefiales.
Segun la velocidad no excluyente y la velocidad adoptada por los clientes de los vehiculos
que se aventuran a cada parte de los tramos examinados, Sefiales muestra una informacion
sobre dicha conducta y en particular las salidas extraordinarias situadas en los alrededores,
entendidas como aquellas que segun su las cualidades subyacentes deben tener una
limitacion de velocidad de algun tipo, por ejemplo, vanos, cimientos instructivos, focos
metropolitanos y de negocios, focos de entretenimiento, regiones de poblacion contiguas a
la calle por la que corre el caminante actual, entre otros, a cada tramo propuesto de la

carretera Obando — Zaragoza.

Figura 34. Velocidad por tramo 1

802

| At

= oS

30

Nota: Fuente propia adaptada del programa Sefiales.
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La figura anterior aborda la velocidad por &rea en el tramo evaluado del tramo 1 de la
carretera Obando - Zaragoza, para él la velocidad no excluyente es de 80 km/h, (abordado
en la linea verde) y la velocidad que asumen los clientes de la calle se sitta en algin lugar
en el rango de 70 y 80 y una parte PR 67 + 300 con una velocidad de 90 km/h superando la
velocidad permitida de 80 en 10 km/h, con excepcion de dos focos Unicos que el segmento
uno tiene en PR 66 + 870 con un andamio delgado cuya velocidad es de 30 km/h, el otro

en la PR 66 + 870 que aborda una curva prohibitiva a 30 km/h.

Figura 35. Velocidad por tramo 2

90

70 == 7 h

60

30

40

Nota: Fuente propia adaptada del programa Sefiales.

La velocidad por area del tramo 2 de la carretera Obando - Zaragoza, direccionada en la

figura anterior, es una convencional de 70 km/h, (direccionada por la linea verde), el resto
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oscila entre 30 en el Unico punto principal: zona semiurbana, con 30 km/h, pasando por 50
ascendiendo a 60, 70 y 80 por separado, superando esta ultima opcion la velocidad que se

permite de 70 km/h.

Figura 36. Velocidades por tramo 2.

km/h
10 [ m

Nota: Fuente propia adaptada del programa Sefales.

En cuanto a la velocidad por area del tramo 3, siendo una parte similar caracteristica que el
tramo 2, la velocidad convencional se toma como la abarcada en el tramo anterior con 70

km/h.

6.3.2. Operativo para velocidades en cada tramo mediante el software Sefales.
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Figura 37. Operativo para velocidades (Porcentaje 85) Tramo 1.

100

Percentil 85 por tipo de
vehiculo
A 79 £
B 70
C 56
80 ax 68

Nota: Fuente propia adaptada del programa Sefiales.

En operativo de velocidades por tramo 1 de la carretera Obando — Zaragoza, abordado en
la figura anterior, muy bien se puede ver que oscilan entre 43 y 91 km/h y la velocidad
base que introducen los vehiculos es 43, 60, 61, 65, 70, 73, 76, 78 y 91, en cuanto a
velocidad percentil, percibida como aquella en la que los vehiculos circulan practicamente
sin molestias (flujo libre) sin presencia de atascos es de 79 km/h para los vehiculos tipo A,
70 km/h para los vehiculos tipo B, 56 km/h para los tipo Los vehiculos C y el percentil 85
de toda la etapa es de 68 km/h, velocidad por debajo de la velocidad genérica de 80 km/h.
ademas, implica que el 85% de los vehiculos se mueven abiertamente a esa velocidad

mientras que el 25% de los vehiculos lo hacen a diferentes velocidades inferior a esta.

Figura 38. Operativo para velocidades (Porcentaje 85) Tramo 2.
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[Percentil 85 portipo de
v chiculo
A 6
80 B 33 80
C 49
Toda la i B3
)
60
30
40
30

Nota: Fuente propia adaptada del programa Sefiales.

En operativo de velocidades por tramo 2 de la carretera Obando — Zaragoza, abordado en
la figura anterior, muy bien se puede apreciar que la velocidad oscila entre 34 Km/h de

minima y la mas alta de 80 km/h.
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Figura 39. Operativo para velocidades (Porcentaje 85) Tramo 3.

o ercentil 85 por tipo de
vehiculo

A 71

0 B 60

C 47

Toda lavia 59
65
&
0
45

4

40

Nota: Fuente propia adaptada del programa Sefiales.

En la Figura anterior se presentan las tareas de velocidad por area del tramo 3 donde las
velocidades introducidas van desde los 44 km/h, la minima hasta los 72 km/h y el percentil
85 del tipo A vehiculos esta a 71 km/h, tipo B a 60 km/h y tipo C a 47 km/h, el percentil
del segmento es 59 km/h, es decir, en el que el 85% de la totalidad vehicular circulan

libres.
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7. Conclusiones

La meta fundamental era hacer una revision del bienestar de la via de los factores:
velocidad, disefio geométrico de la via, para trazar condicion ante los transelntes de via
transitan por ella, desde el inicio de la parte de Obando, hasta el sitio conocido como
Zaragoza. La revision fue terminada en su totalidad y para tener la opcion de hacerlo como
tal, se cumplieron cada uno de los objetivos particulares propuestos de la siguiente manera:

1) Se establecieron los sitios criticos de siniestralidad de la carretera Obando — Zaragoza,
decidiendo los lugares basicos de los contratiempos que existen en los segmentos
examinados, el disefio del sistema fue conseguido por consiguiente. Durante las visitas
realizadas y segun el registro visual, se confirmaron algunas irregularidades en la
sefializacion y en los peligros reales. Las mas importantes son: en el balizamiento
ascendente algunos se veian vandalizados y ademas se comprobo que algunos delineadores
de curva a nivel no seguian la figura de la curva plana.

2) Para identificar las amenazas en las que se encuentran involucrados los actores mas
vulnerables, se determind el nivel de fragilidad al que estan expuestos los usuarios de la
via publica mas débiles, se elaboraron matrices de riesgo por kilometro teniendo en cuenta
la tasa de siniestros, el registro visual de los obstaculos y la sefializacion de limitacion de
vehiculos, asi como los peligros reales detectados en la via publica, lo que dio lugar a una
clasificacion de riesgo adecuada. Se decidio fortalecer y seguir desarrollando la instruccién
vial centrada en los usuarios mas debiles.

Se elaboraron mapas de riesgo, que permitieran visualizar graficamente los lugares basicos
de la zona inspeccionada, teniendo en cuenta la tasa de accidentes y los indices de riesgo.

3) Se verificd mediante el software Sefiales la consistencia del disefio, al establecer la
coherencia del plan a través de los datos adquiridos en la inspeccion sobre el terreno y la
programacion de Sefiales, fue posible certificar la similitud de los resultados obtenidos con
el producto y el movimiento actual en la zona examinada. Por lo tanto, se considera que
existe coherencia entre lo construido y lo planificado por el programa.
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8. Recomendaciones

Es relevante hacer el tratamiento de los hallazgos detectados durante la exhibicion del
ASV (Auditoria En Seguridad Vial) dentro del aspecto general dependiendo del motivo del
problema. Llevar a cabo la sefalizacion suficiente que permita a los clientes tener
informacion sobre las circunstancias especificas del formato de las vias y sobre los
problemas considerados basicos. Al ser una via de concesion, las recomendaciones en los
tramos considerados como tramos de peligrosidad media y efectos mitigables altos deben
ser mediados en el corto y mediano plazo, ya que los estados de la calle asi lo requieren,
hay descubrimientos que son sociales; estos destinos son:

- Introducir los delineadores de curva uniforme que estan ausentes en los lugares
revelados en esta revision y migrar esos dispositivos de una forma u otra crea una
inmersién de datos, especialmente en las curvas.

- Pintar elementos de sefializacion de obras de desecho(cabezales) que no se puedan
sacar para generar la probabilidad de que los actores viales los observen a una
distancia razonable, permitiendo su respuesta breve y conveniente.

- Introducir barreras de construccion vehicular en aquellos lugares donde el desnivel
de la calle con respecto a la zona lateral sea mayor a 1 m y reemplazar las barreras
de contencidn con terminal cola de pez para dar cumplimiento al capitulo 1.3.1.4 de
la guia de contencion vehicular.

- Construir carriles de aceleracion y desaceleracion segun el capitulo 6.3.1 de disefio
geométrico para carreteras a las 40 entradas perpendiculares que se sitian a lo largo
del tramo auditado.

- Ante las secuelas de la programacion de Sefiales, es importante repensar en la
medida de lo posible y verificar las limitaciones del disefio que se ajusten a las

pautas actuales.
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ANEXOS

Matrices de riesgo.

Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 66+000 hasta el tramo km 67+000 -Lateral derecho
Vulnerabilidad
Riesgo Seguridad actores viales Seguridad elementos del entorno de la via® -
A*V g P 5 i g
El = = 5 H] N =S
H £ g s & £ iEg ' |5
s g T 8 z A8 ER- e =
& g z i H £ £5° E |2
8 H g £ g |2
g g = S |3
&m e - e - E - e . o - £ |8
2
Infraestructura: Elementos constitutivos de la via, 3 £ £
autopista, carretera o via urbana o 2 =
[ercaseackros, rsss coportnee - 2 2 . 2 ' 2 1.6 2 1 1.4
— 3 2 1 2 s | 2.2 2 h 2 2 2 1.8 [2.0
[saraner 1 2 3 2 3 2 2.4 3 2 2.0
[seccion transwersar 2 2 2 3 2.6 2 a 3 3 2.6
Joverne antrs 1 catzcs, e,y cunstss 3 2 2 2 1.6 a s s 2.4 |20
e 2 1 2 2 1 1.6 ) 2 3 1.8
e — 2 B 1 1.2 2 2 2 2 2 2.0
lBermas para crculacion ae usuarios 2 3 ) 1 2 2 1.8 2 ) 2 1.4
1 2 2 2 2 20| » ) 3 s 1.8
2 B s . 2 2.2 1 3 a 2.0
2 : 126 2 z B 2.0
3 2 2 2 3 2 2.2 2 s 3 2.2
eraizacion vertical. Uicacion, cumliminto ks  norm. 2 : 2 2 2 2.0 s 2 1 2 1.8
[Rectndcnct s, waitic e setizciony comarcacia (kay rcne) 2 2 ] B 2 1.6 5 2 1.8
o ——— 1 . . 1.6 s s D7
[y— 2 2 2 2 2 2 2.2 2 2| ) 2 22
Promedio de las amenazas 2.0 2.0
=1 =2 o =2
, . . ., , 28 , . . X . 28
3 i H H i 2 5 H i i # i L 5
2 H H H H x S H H H H H x s
¥ i i i i = i i i i i =
o =2 o =2
. e =8 i =8
Valor matriz ( R: A*V) 3 3 5 3 3 3 5 3 3 ] 3 s 85
H H H H H x S H H H H - [
i i i i i = i Hf i i bl
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Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 66+000 hasta el tramo km 67+000 -Lateral izquierdo

Vulnerabilidad
Riesgo Seguridad actores viales Seguridad elementos del entorno de la via*

@
A*V 8 p . ¥ 4
2 = £ 8 &
2 3 > E & §4a =
e 2 ° s &8 x =
ERS g 3 S 28 2 = g 85 = 5
< 3 2 = 3w 28 g 7 ] TEE = S
) 5 2 2 g ] 58 2 28 @ S8 = =
g g E g g 2 2 S8 s 22 £ sgt s )
Amenazas e =2 s 3 ge P g H o ® g ERS s |5
g3 S 5 5 i g £ 4 8 g 25y g |3
8 © 5 > £l & g g 3g 5 |2
S E 8 £ 5 g s 5 8

S I i 3 =
o E u 8 % %
2 2 (=]
Calificacion Calificacion Calificacion Calificacion Calificacion 3 Calificacion Calificacion Calificacion Calificacion Calificacion 5 5
o p £ £ z
Infraestructura: Elementos constitutivos de la via, S 2 g
autopista, carretera o via urbana o 2 =

g

=

g

o

fa.sitos especiales
lpraueaceros, reas deportivs.

|Anchode carril

[sarcinel

[Seccien transwersal

[Desrivel entre lacalzack, bermes, y cunetas

[Terrenos empinacos para as zonas laterales o entorno & lavia

[Bermmas para circulacion b usuarios

[Barreras cb contencien whicular

i reflectivas.

|y norma

|senalizacien ertical Usicacitn, cunplimiento medices y norma.

IRefiectiicad,

[Paraceros con seceicn ce parcueatbros

SRR NP PR N P P TR FOUH B R I N P (90 I OO I Y
[
o

Velocicad

=
©
-
©

Promedio de las amenazas

Riesgo
tolerable
Riesgo
tolerable

Riesgo toterable

Valor matriz ( R: A*V)

Riesgo
tolerable
Riesgo
tolerable
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Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 67+000 hasta el tramo km 68+000 -Lateral derecho

Vulnerabilidad
Riesgo Seguridad actores viales Seguridad elementos del entorno de la via*
@
s 3
AV : ; A oy g
E] = £ 2s

o 3 T g e o
< o 8 > o > 88 * =
PN g El 5 88 3 2 S S5 s s
s 22 z < 2 8 H £z g g§¢ I
§ €3 S ] & £3 8 B g g2 = S
g S E =4 8 g2 s 8 @ 22 k=3 25t g o
Amenazas 4 52 g 2 s g cE B >3 = =52 N
gz H 5 5 s g £ 8 g ZE3 g |3
8 o E] = 8= & g z Ss 5|3
8 H g £ i g 5 |8

S u ] S =
2 2 (=]
Calificacion Calificacion Calificacion Calificacion Calificacion 3 Calificacion Calificacion Calificacion Calificacion Calificacion 5 5
o p £ £ z
Infraestructura: Elementos constitutivos de la via, S 2 g
autopista, carretera o via urbana o 2 =

g

=

g

o

fa.sitos especiales
lpraueaceros, reas deportivs.

|Anchode carril

[sarcinel

[Seccien transwersal

[Desrivel entre lacalzack, bermes, y cunetas

[Terrenos empinacos para as zonas laterales o entorno & lavia

[Bermmas para circulacion b usuarios

2.0 2 2 1 2 1.6

[Barreras cb contencien whicular

|y norma

|senalizacien ertical Usicacitn, cunplimiento medices y norma.

IRefiectiicad,

[Paraceros con seceicn ce parcueatbros

WIN I[N WIN[N [P INNWwNwN

Velccicad

I
N
N
o

Promedio de las amenazas

Riesgo
tolerable
Riesgo
tolerable

Riesgo toterable

Valor matriz ( R: A*V)

Riesgo
tolerable
Riesgo
tolerable
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Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 67+000 hasta el tramo km 68+000 -Lateral izquierdo

Vulnerabilidad
Riesgo Seguridad actores viales Seguridad elementos del entorno de la via*

@
A*V 8 p . ¥ 4
E] £ 8 25 &
2 3 > E & §4a =
e 2 o s &8 x =
= E] 5 88 8 1 s S5 k] =
35 g s 2 55 H 8 3 38737 S s
s 28 2 5 S 28 g 7 s E R = S
5 ss S 5 S 5% 28 3 oSt @ b}
g = ] S 2 8 @ g 3 ) = €E8¢g 8 e
Amenazas a 52 g 2 By 8 g g 2" % 388 s |5
g3 S 5 5 i g £ 4 8 g 25y g |3
8 © 5 > £l & g g 3g 5 |2
S E 8 £ 5 g s 5 8

S I i 3 =
o E u 8 % %
2 2 (=]
Calificacion Calificacion Calificacion Calificacion Calificacion 3 Calificacion Calificacion Calificacion Calificacion Calificacion 5 5
o p £ £ z
Infraestructura: Elementos constitutivos de la via, S 2 g
autopista, carretera o via urbana o 2 =

g

=

g

o

fa.sitos especiales
lpraueaceros, reas deportivs.

|Anchode carril

[sarcinel

[Seccien transwersal

[Desrivel entre lacalzack, bermes, y cunetas

[Terrenos empinacos para as zonas laterales o entorno & lavia

[Bermmas para circulacion b usuarios

[Barreras cb contencien whicular

|y norma

|senalizacien ertical Usicacitn, cunplimiento medices y norma.

IRefiectiicad,

[Paraceros con seceicn ce parcueatbros

NP wwk N R ww| N R w N
=
e}
=
o

Velocicad

N
HS
N
[

Promedio de las amenazas

Riesgo
tolerable
Riesgo
tolerable

Riesgo toterable

Valor matriz ( R: A*V)

Riesgo
tolerable
Riesgo
tolerable




106

Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 68+000 hasta el tramo km 69+000 -Lateral derecho
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Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 68+000 hasta el tramo km 69+000 -Lateral izquierdo
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Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 69+000 hasta el tramo km 70+000 - Lateral derecho
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Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 69+000 hasta el tramo km 70+000 - Lateral izquierdo
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Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 70+000 hasta el tramo km 71+000 - Lateral derecho
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Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 70+000 hasta el tramo km 71+000 -lateral izquierdo
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Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 71+000 hasta el tramo km 72+000 - Lateral izquierdo
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Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 72+000 hasta el tramo km 73+000 - Lateral izquierdo
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Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 73+000 hasta el tramo km 74+000 - Lateral derecho
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Matriz de riesgos: ASV Obando-Zaragoza, tramo km 74+000 hasta el tramo km 75+000 - Lateral izquierdo
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