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RESUMEN

LAS ESTADISTICAS DE ACCIDENTALIDAD SON DE GRAN PREOCUPACION
PARA LAS ENTIDADES ENCARGADAS DEL MANTENIMIENTO Y OPERACION
DE LOS CORREDORES VIALES A SU CARGO, RAZON POR LA CUAL SE
HIZO NECESARIO DETERMINAR LOS SECTORES Y SITIOS CRITICOS DE
ACCIDENTALIDAD, CON EL OBJETIVO DE DAR A CONOCER EL ESTUDIO,
TRAZANDO COMO META DISMINUIR LA TASA DE MORBILIDAD Y
MORTALIDAD EN EL CORREDOR DE LA RUTA 25 TRAMO 01 DE LA
TRONCAL DE OCCIDENTE.

PARA LA ELABORACION DEL PRESENTE ESTUDIO SE HIZO NECESARIO
RECOPILAR LA ACCIDENTALIDAD PRESENTADA EN LOS SECTORES
COMPRENDIDOS ENTRE IPIALES PR 5+000 HASTA PASTO EN EL PR 83+000
DEL DEPARTAMENTO DE NARINO. CON BASE EN LA INFORMACION
CAPTADA, SE IDENTIFICARON LOS PUNTOS CRITICOS DE
ACCIDENTALIDAD, LOS CUALES FUERON SELECCIONADOS COMO
AQUELLOS EN LOS QUE SE PRESENTA UNA ALTA TASA DE
ACCIDENTALIDAD, DE MUERTOS O HERIDOS.

LUEGO DE DETERMINAR LOS SITIOS CRITICOS DE ACCIDENTALIDAD, SE
PLANTEA LA METODOLOGIA DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE
SEGURIDAD VIAL, COMO ALTERNATIVA PARA DETERMINAR LAS
DEFICIENCIAS DEL ESTADO DE CONSERVACION DE LA CARRETERA EN
TEMAS RELACIONADOS CON LA SENALIZACION, DISPOSITIVOS DE
CONTROL DE TRAFICO, ESTADO DEL DERECHO DE VIA Y LA GEOMETRIA
EN PLANTA O PERFIL DE LA CARRETERA, DIRIGIDA A MEJORAR LAS
CONDICIONES DE TRANSITABILIDAD Y SEGURIDAD DE LOS USUARIOS.

FINALMENTE SE CORRELACIONA DICHAS DEFICIENCIAS EN RELACION
CON LA IDENTIFICACION DE LOS PUNTOS CRITICOS PARA DETERMINAR
LOS DISPOSITIVOS O FACTORES DE INTERVENCION EN LA CARRETERA
CON EL FIN DE DISMINUIR LOS INDICES DE ACCIDENTALIDAD.



ABSTRACT

THE ACCIDENT STATISTICS ARE OF GREAT CONCERN TO THE AGENCIES
RESPONSIBLE FOR MAINTENANCE AND OPERATION OF THE CORRIDORS
TO HIS OFFICE, WHICH IS WHY IT WAS NECESSARY TO IDENTIFY
SECTORS AND ACCIDENT HOTSPOTS, WITH THE AIM OF RAISING
AWARENESS OF THE STUDY, DRAWING A GOAL TO REDUCE THE RATE OF
MORBIDITY AND MORTALITY IN THE CORRIDOR OF THE ROUTE 25
SECTION 01 OF THE CORE OF THE WEST.

FOR THE PREPARATION OF THIS STUDY WAS NECESSARY TO COLLECT
THE ACCIDENTS PRESENTED IN SECTORS RANGING FROM 5+000 TO PR
83+000 IPIALES - PASTO IN THE DEPARTMENT OF NARINO. BASED ON THE
INFORMATION OBTAINED, IT IDENTIFIES THE CRITICAL POINTS OF
ACCIDENTS, WHICH WERE SELECTED AS THOSE IN WHICH A HIGH RATE
OF ACCIDENTS, DEAD OR WOUNDED.

AFTER DETERMINING THE ACCIDENT HOTSPOTS, THERE IS A
METHODOLOGY FOR ASSESSING ROAD SAFETY DEVICES AS AN
ALTERNATIVE TO IDENTIFY GAPS IN THE CONSERVATION STATUS OF THE
ROAD ON ISSUES RELATED TO SIGNAGE, TRAFFIC CONTROL DEVICES,
STATE OF RIGHT OF WAY AND THE GEOMETRY OR PROFILE OF THE
ROAD, AIMED AT IMPROVING TRAFFIC CONDITIONS AND SAFETY OF
USERS.

FINALLY CORRELATE THESE SHORTCOMINGS WITH REGARD TO THE
IDENTIFICATION OF CRITICAL POINTS TO DETERMINATE WHICH DEVICES
OR FACTORS AFFECTING THE ROAD TO REDUCE ACCIDENT RATES.
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LISTADO DE ABREVIATURAS

Dafio en el anclaje del dispositivo.

Deficiencias por la altura del dispositivo.

Ausencia del dispositivo.

Ubicacion del dispositivo a lo largo de la calzada de la carretera.

Darfos en los Captafaros de las defensas metélicas.

Ubicacion lateral derecha del dispositivo a lo largo de la carretera en sentido
de avance del abscisado.

Deficiencias en el disefio de los colores, textos, tamafio, formas y orla del
dispositivo.

Ubicacion del dispositivo en el eje de la calzada.

Deficiencia en el estado de conservacion del dispositivo.

Dafio en los elementos de fijacion del dispositivo.

Dafio en la estructura de soporte del dispositivo.

Ubicacion lateral izquierda del dispositivo a lo largo de la carretera en
sentido de avance del abscisado.

Deficiencia en la instalacion del dispositivo.

Deficiencia de los materiales que constituyen del dispositivo.

Dafios en el material reflectivo del dispositivo.

Numero total de sectores entre PR resultantes de considerar todos los afios
analizados.

Dafio en la pintura del dispositivo.

Dafos presentes en los postes de fijacion de las defensas metélicas.
Poste de referencia.

dafio en la soldadura del dispositivo.

Sefalizacion horizontal.

Senial vertical informativa.

Sefial vertical preventiva.

Sefial vertical Reglamentaria.

Senial vertical.

Aplicacion inadecuada en cuanto a uso del dispositivo.
Deficiencia en la ubicacion lateral del dispositivo.
Deficiencias en la ubicacion longitudinal del dispositivo.
Dafos en las vigas o tramos de defensa metélica.
Media de cada indicador de accidentalidad.

Desviacion estandar del indicador de accidentalidad



GLOSARIO

Accidente con soélo dafios materiales . Aquel en que no se han ocasionado ni
muertos ni heridos.

Accidentes con victimas . Aquel en que una o varias personas resultan muertas o
heridas.

Accidentes graves . Choque de un vehiculo contra uno o mas de ellos u objeto
fijo, que genera heridos y/o muertos.

Accidentes leves . Choque de un vehiculo contra uno o mas de ellos u objeto fijo,
sin que se presente victimas (heridos o muertos).

Accidente mortal . Aquel en que una o varias personas resultan muertas dentro
de las primeras veinticuatro horas.

Accidentes serios . Choque de un vehiculo contra uno o mas de ellos u objeto fijo
gue genera heridos.

Caracteristicas de la via . Se define como via la zona de uso publico o privado,
abierta al publico destinada al transito de vehiculos, personas y animales, las vias
estan compuestas por andenes, calzadas, ciclo rutas, separadores, bermas y
demés elementos de espacio publico.

Causas probables del accidente . Son los factores apreciativos por los cuales se
presenta un accidente. Se incluyen los relacionados con el conductor, el vehiculo,
el peatdn, el pasajero o la via.

Clase de accidente. Basicamente encontramos tres tipos de accidentes: primero
los accidentes simples que son aquellos percances en las cuales intervienen un
vehiculo. Segundo los accidentes multiples que son aquellos en los que participan
un vehiculo o un peatdn o dos vehiculos y tercero el atropello que es el encuentro
gue se da entre un vehiculo y un peaton o animal. Asi: a) Choque: Es el encuentro
violento entre dos (2) o mas vehiculos, o entre un vehiculo y un objeto fijo. b)
Atropello: Es aquel accidente donde un peatdén es inicialmente objeto de un
impacto por un vehiculo. c) Volcamiento: Es el hecho primario en el cual el
vehiculo pierde su posicidbn normal durante el accidente y puede quedar de
manera lateral o inversa d) Caida de ocupante: Se refiere a la caida de un
pasajero desde un vehiculo hacia el exterior o interior del mismo. e) Incendio: Se
refiere a aquellos casos en que el vehiculo se incendia sin que exista accidente
previo y f) Otro: Se refiere a aquel accidente no asimilable dentro de las cinco
situaciones anteriores, es poco frecuente y cuando su gravedad lo amerite
requiere de un informe adicional.



Defensas metélicas . Las defensas son dispositivos de seguridad que se instalan
en uno o ambos lados de una carretera, en los lugares donde exista peligro, ya
sea por el alineamiento del camino, altura de los terraplenes, alcantarillas, otras
estructuras o por accidentes topograficos, entre otros, con el fin de incrementar la
seguridad de los usuarios, evitando en lo posible que los vehiculos salgan del
camino y encauzando su trayectoria hasta disipar la energia del impacto.

Delineadores de piso . Dispositivos que guian al conductor sobre las condiciones
de la via en horas de oscuridad o en condiciones atmosféricas adversas.

Demarcacién horizontal . Refiérase a sefiales horizontales.

Deterioro . Se refiere a la degeneracion o empeoramiento gradual que observa
algo, ya sea un objeto, una situacion, entre otros.

Estado de superficie . El estado en que se encuentra la superficie de la via en el
area cercana del sitio en donde ocurrio el accidente, que tenga influencia en el
mismo.

Fechay hora del accidente . La fecha, dia de la semana, hora aproximada en que
ocurrié el accidente.

Geometria de la via . Caracteristicas de la via en el sitio del accidente.

Gravedad del accidente . Los accidentes de trafico tienen diferentes escalas de
gravedad, el accidente mas grave se considera aquél donde resultan victimas
mortales, bajando la escala de gravedad donde hay heridos graves, heridos leves,
y el que origina dafios materiales a los vehiculos afectados, asi: a) si el accidente
presenta muertos y heridos con dafios materiales, la gravedad quedara definida
con muertos. b). Si el accidente presenta heridos, o heridos y dafios materiales, la
gravedad quedard definida con heridos y, ¢) Si sblo se presentaron dafios
materiales, la gravedad quedara definida solo dafios.

Herid 0. Toda persona que no ha resultado muerta en un accidente de circulacion,
pero ha sufrido una o varias heridas graves o leves.

Herido grave . Toda persona herida en un accidente de circulacion y cuyo estado
precisa una hospitalizacion superior a veinticuatro horas.

Herido leve . Toda persona herida en un accidente de circulacion al que no puede
aplicarse la definicion de herido grave cuya atencion no requiere hospitalizacion.

indice de peligrosidad . Nimero de accidentes (ocurridos en un periodo de
tiempo) entre volumen de vehiculos (que transitan en un periodo de tiempo).



Lugar del accidente . La descripcion del lugar donde ocurrié el accidente.

Muerto . Toda persona que, como consecuencia del accidente, fallezca en el acto
o dentro de los treinta dias siguientes. EI nimero de fallecidos durante las
primeras veinticuatro horas se determinara mediante el seguimiento de todos los
casos; el de los fallecidos dentro de los treinta dias se determinara, hasta el
momento en que esté plenamente garantizado el seguimiento real de todos los
heridos durante ese periodo, aplicando a la cifra de muertos a veinticuatro horas el
factor de correccion que se deduzca del seguimiento real de una muestra
representativa.

Reductores de velocidad . Dispositivos que obligan a disminuir la velocidad de
operacion de los conductores. Son dispositivos colocados sobre la superficie de
rodadura, cuya finalidad es la de mantener unas velocidades de circulacion
reducidas a lo largo de ciertos tramos de via.

Sefales. Refiérase a sefiales verticales.

Sefiales de guia . Dispositivos que advierten al conductor sobre las condiciones de
la via en horas de oscuridad o en condiciones atmosféricas adversas.

Sefial horizontal. Elemento sefalizador colocado o pintado sobre el pavimento.

Sefial vertical. Dispositivo fisico o marca vial que indica la forma correcta como
deben transitar los usuarios de las vias y se instala a nivel de la via para transmitir
ordenes o instrucciones mediante palabras o simbolos.

Sefializacion de via afectada por obra . Son dispositivos de regulacién de
transito cuando se ejecutan trabajos de construccidon, rehabilitacion,
mantenimiento o actividades relacionadas con servicios publicos en una
determinada via, o en zona adyacente a la misma, se presentan condiciones
especiales que afectan la circulacion de vehiculos y personas.

Tasa de morbilidad . Es la cantidad de personas o individuos considerados
heridos durante un accidente en un espacio y tiempo determinados.

Tasa de mortalidad : Es el indicador demografico que sefiala el nimero de
defunciones de una poblacion, durante un periodo determinado durante la
ocurrencia de un evento.

Tiempo . Son las condiciones ambientales en el instante de la ocurrencia de la
novedad. Esta variable se medira con el resultado de la recoleccion de informacién
incluida en el reporte de accidentes que corresponde al estado lluvioso o normal.



Tipo de novedad . Es el evento o eventos que producen la tasa de muertos,
heridos y el indice de peligrosidad. El tipo de novedad se medira con el resultado
de la recoleccion de informacion incluida en el reporte de accidentes que
corresponde al numero de accidentes por volcamiento, salida de calzada, colision
vehicular, caida de carga sobre calzada, accidente motociclistico, accidente
ciclistico y otros como caida de carga sobre vehiculo.

Victima. Toda persona que resulte muerta o herida como consecuencia de un
accidente de circulacion.

Visibilidad . Mayor o menor distancia horizontal a la que un observador, segun las
condiciones geométricas de la via y atmosféricas, pueden reconocer con claridad
los objetos en el horizonte.



INTRODUCCION

La razén primordial para construir proyectos de infraestructura vial siempre ha sido
y sera en su concepcion mas amplia, la de servir de comunicacion y eje primordial
para el desarrollo del pais, servicio que debe prestarse a los usuarios brindando
condiciones de transitabilidad adecuada y comodidad enmarcadas en la eficacia
del sistema de seguridad vial.

Cuando las personas se refieren a vias, normalmente se asocia el término a
explanaciones, puentes o pontones y al estado de pavimento u obras de drenaje
en el mejor de los casos; dejando atras todo lo que enmarca la seguridad y
comodidad de los usuarios.

La seguridad vial se encuentra ligada a varios factores de significativa importancia,
en primera instancia se tiene la actitud y comportamiento de los usuarios y
conductores, tema ampliamente difundido por el Fondo de Prevencion Vial, por
otro lado, los dispositivos de seguridad en los vehiculos cuyo disefio es abordado
en el extranjero y finalmente, las caracteristicas del disefio de las carreteras y la
suficiencia de los dispositivos en ella.

De tal manera que el disefio integral de la carretera que cubre aspectos como la
geometria, resistencia al deslizamiento de los pavimentos, regulaciones de
trnsito, dispositivos de seguridad, sefializacion y demarcacion, quedan fuera del
ambito de prevencion de accidentes.

La seguridad en las carreteras de Narifio es un factor que debe estar presente en
todas y cada una de las acciones que realiza el sistema de administracion del
mantenimiento de las carreteras, ligada a la implementacion de suficientes
dispositivos que garanticen las condiciones de seguridad minima y las actividades
programadas de mantenimiento periddico y rutinario.

Este modelo de investigacion establece la metodologia para evaluar el estado
actual por deterioro o insuficiencia de los dispositivos de seguridad vial existentes
de las carreteras en materia preventiva de accidentes que involucren su estado de
intervencion y mantenimiento. Las aplicaciones consisten en conocer el uso,
clasificacion, funcionalidad de dichos dispositivos respecto a la inspeccion y
reporte de los dafios mas frecuentes, mostrando la definiciébn de los mismos, las
causas que los generan, asi como sus severidades, herramienta practica, con el
fin de obtener un informe que permita identificar la situacion de la accidentalidad
vial en relacién con el estado de conservacion de la superestructura.

De tal manera que este procedimiento propone ser un modelo de evaluacion para

la inspeccion visual de dispositivos de seguridad vial en las carreteras,
herramienta practica que puede ser empleada a fin de obtener un informe que
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permita correlacionar los puntos criticos de accidentalidad, con la eficacia de los
dispositivos de seguridad vial existentes, cuya falta o deterioro contribuyen a la
presencia de accidentes, de esta manera, el mantenimiento adecuado y a tiempo
puede ser asunto de vida o muerte.
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1. PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.1 OBJETO DE LA INVESTIGACION

Desarrollo del modelo de evaluacion para la inspeccion visual de los dispositivos
de seguridad vial y la incidencia en la accidentalidad en el tramo 2501 de la
Troncal de Occidente desde el PR 5+000 al PR 83+000 sector Ipiales — Pasto.

El estudio realizado esta basado en la informacion de los accidentes presentados
durante el periodo comprendido entre el 1 de enero al 31 de diciembre de 2009,
con el objeto de evaluar y determinar los sectores y sitios criticos de
accidentalidad en este tramo vial.

1.2 AREA DE INVESTIGACION

Ingenieria de transito.

1.3 GRUPO DE INVESTIGACION

GRAMA: Grupo de Investigacion en Riesgos, Amenazas Yy Medio
Ambiente GRAMA.

1.4 LINEA DE INVESTIGACION
Infraestructura vial y Transporte.
Seguridad vial.

A nivel mundial se han desarrollado diferentes metodologias para la identificacion
de los problemas que afectan la seguridad vial, uno de ellos es la herramienta
creada por el Instituto MAPFRE de Seguridad Vial y la Asociacion Espafiola de la
Carretera (A.E.C.) para la elaboracion de una guia de recomendaciones llamada
“Identificacion de Problemas de Seguridad Vial en Travesias” identifican los
problemas que afectan a la mayoria de las travesias asociadas a velocidades
inadecuadas, visibilidades reducidas, aparcamiento mal regulado, conflictos entre
peatones y vehiculos, sefializacion horizontal y/o vertical insuficiente, etc. La
intencion de dicho documento es la de identificar los problemas caracteristicos de
la travesia de Bardallur, asi como proponer las soluciones mas adecuadas para
eliminarlos.
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Asi mismo, la Secretaria de Integracion Econémica Centroamericana (SIECA) v el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID), presentan el Manual Centroamericano
de Seguridad Vial, cuyo objeto es armonizar los elementos que conforman el
campo de la seguridad vial, la definicion y descripcion del sistema de normas
enfocado en las condiciones y dispositivos de Seguridad Vial en relacion con la
Infraestructura y el entorno.

En Colombia, el Ministerio de Transporte desde la creacion del Fondo de
Prevencion Vial en el aflo 1995, ha trabajado, en estrecha colaboracion con las
entidades estatales relacionadas con el tema de la accidentalidad, en la
realizacion de campafias de comunicacion masiva, en el desarrollo del Sistema de
Informacion de Accidentes de Transito (SIAT), herramienta practica para los
programas locales y regionales de prevencion, en investigacion y soluciones para
puntos criticos de accidentes, en programas nacionales de educacion en el
transito y en programas de prevencion y control en carreteras.

1.5 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Cuando se identifica un punto critico de accidentes o tramos con problematicas, es
necesario establecer la naturaleza de los problemas que producen ese resultado.
De tal manera que es raro que exista una sola causa de un accidente y pensar
mejor en factores comunes.

Normalmente en los accidentes se combinan muchos de estos factores, eventos
muy complejos que ocurren cuando un conjunto de factores comunes se
combinan.

Se ha desarrollado estudios donde se pretende analizar en forma critica la manera
como se recopila la informacion de la accidentalidad para buscar diagnostico que
permita establecer los mecanismos de intervencién, en cuyos casos las causas
probables de los accidentes de transito incluyen las variables relacionadas con el
comportamiento del conductor y fallas en los vehiculos sin tener en cuenta las
causas imputables al estado de conservacion de la via.

1.5.1 Formulacion del problema. ¢La metodologia de evaluacion del estado de
los dispositivos de seguridad vial permitira establecer un diagnéstico sobre las
causas y posibles intervenciones con el fin de disminuir la accidentalidad con
temas relacionados con el estado de la via en las carreteras de Narifio?
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1.5.2 Andlisis del problema:

v

v

¢La recoleccién de informacién del reporte de accidentes es confiable y la
digitalizacion es clara y objetiva?

¢Es posible establecer las causas probables de un accidente con base en la
informacion existente evaluada por las autoridades competentes?

¢ Existen factores comunes que contribuyen a la presencia de accidentes?

¢Es posible evaluar la influencia del estado de conservacion de los dispositivos
de seguridad vial en relacion con la ocurrencia de accidentes?

¢Las metodologias existentes evalian al estado de conservacion de la
carretera como causa para la presencia de accidentes?

¢, Se puede establecer un diagnodstico que permita evaluar la deficiencia o
ausencia de los dispositivos de seguridad vial y su incidencia en la ocurrencia
de accidentes?

¢El modelo de evaluacién permite mejorar las condiciones de seguridad en las
carreteras y disminuir los accidentes?

¢La implementacién del modelo de evaluacién permitira preservar la integridad
de las personas y disminucion de los accidentes?

1.6 OBJETIVOS

1.6.1 Objetivo general. Implementar un modelo de evaluacion para la inspeccion
visual de los dispositivos de seguridad vial.

1.6.2 Objetivos especificos:

v

Analizar la informacion proveniente de los formularios de recoleccion de
accidentes presentes en el tramo vial 2501 de la Troncal de Occidente desde el
PR 5+000 al PR 83+000 sector Ipiales - Pasto.

Establecer la causa probables de los accidentes de transito con base en la
informacion suministrada por las autoridades competentes.

Analizar la incidencia de los factores comunes ante la ocurrencia de un evento.
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v Desarrollar un modelo de evaluacion del estado de deterioro de los dispositivos
de seguridad vial.

v' Evaluar el estado general de la infraestructura vial y de conservaciéon en
relacion con los dispositivos de seguridad vial en los puntos criticos de la ruta
2501 de la Troncal de Occidente desde el PR 5+000 al PR 83+000.

v' Evaluar los puntos criticos de accidentalidad presentes en la infraestructura
vial.

v Elaborar un diagnostico de la incidencia del estado de los dispositivos de
seguridad vial en la tasa de accidentalidad y los puntos criticos de
accidentalidad del Tramo 2501 de la Troncal de Occidente, Sector Ipiales -
Pasto desde el PR 5+000 al PR 83+000.

v' Establecer medidas de intervencion sobre la infraestructura vial con el fin de
mejorar las condiciones de seguridad vial en la carretera.

1.7 JUSTIFICACION

“Segun el informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial publicado por la
organizacién mundial de la salud, anualmente fallecen mas de 1.2 millones de
personas como consecuencia de accidentes de transito. El 90% de las fatalidades
ocurren en los paises de ingresos medios y bajos, que solo tienen el 48% de los

vehiculos en el mundo”.!

Entre las principales causas de la accidentalidad se encuentra la velocidad, el
consumo de bebidas alcohdlicas, la ausencia de casco entre los motociclistas, la
falta de uso de los cinturones de seguridad en los automotores, los costos
econdmicos de la atencion meédica para quienes sufren traumatismos son
significativos. Esto sin tener en cuenta la perdida de la productividad futura de
guienes se ven afectados, se ha encontrado que pocos paises disponen de una
legislacion apropiada y que, para hacer frente a la accidentalidad la prevencién es
la mejor opcion.

Dentro del marco legal e institucional, en Colombia existe un amplio nimero de
instituciones publicas y privadas, locales y nacionales relacionadas con este tema.

Por ello, en Colombia se cre6 en 1995 el Fondo de Prevencion Vial, FPV, cuyo
objetivo es reducir la accidentalidad vial y sus niveles de mortalidad y morbilidad, a
través de su entendimiento y la realizacién de camparfas de control, educacion y
persuasion para aumentar la conciencia de la sociedad sobre su importancia

! JUNGUITO, Roberto. Seguridad Vial. En: Revista Portafolio. Bogota: (15 julio 2009). P.27.
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respecto a los accidentes de transito, accidentalidad de motocicletas y peatones,
incidencia del alcohol como causa de accidentalidad. En fin, el Fondo busca,
mediante estrategias a nivel mundial, reducir la accidentalidad en Colombia en un
ambiente de colaboracion entre las autoridades colombianas representadas por
los Ministerios de Transporte y de Proteccion Social.

El Ministerio de Transporte es la autoridad gubernamental a cargo del sistema vial
y de transporte, principal responsable de asegurar las condiciones de seguridad
necesarias para la movilizacién en el territorio nacional. En el cédigo Nacional de
Transito se establece que el Ministerio de Transporte debe elaborar un Plan
Nacional de Seguridad Vial para disminuir la accidentalidad vial en el pais, que
debe servir de base para los planes de seguridad en los departamentos y
municipios que se ha venido elaborando a través de un comité interinstitucional,
del cual hacen parte los Ministerios de Proteccion Social, de Educacion, el INVIAS
y la Policia de Carreteras.

El Fondo de Prevencion Vial establece la metodologia para ejecutar los planes de
seguridad vial por parte de los gobernadores y alcaldes que deben ejecutar sus
planes de seguridad vial circunscrita al territorio de la respectiva entidad territorial.

El problema institucional es uno de los factores claves del fracaso de los planes de
seguridad vial y que atenta con la efectividad de las medidas. Primero un tema
fundamental es la coordinacion de diferentes organizaciones publicas o privadas,
nacionales, regionales y locales involucradas en mejorar su interaccion y la
reducciéon de los accidentes. El segundo, quizds mas importante, es reconocer
gue la seguridad vial no constituye la prioridad principal de ninguna de las
entidades publicas cuyas prelaciones incluyen el desarrollo y mantenimiento de la
infraestructura vial. Al igual que en el sector salud y educativo cuyas funciones son
mas dedicadas a la disminucion de las enfermedades mas prevalentes y
mejoramiento de la calidad educativa.

Es necesario enfrentar este desafio que permita la organizacion de agrupar
muchos participantes frente a la seguridad vial mediante el establecimiento de
relaciones directas a nivel nacional localizada en el Ministerio de Transporte.

El Ministerio de Transporte en el primer seminario de seguridad vial “Hacia una
nueva cultura de la seguridad vial en Colombia™ celebrado en el afio 2003 evalu6
la incidencia de los elementos del transito en las causas de los accidentes en
Colombia, de tal manera que “las causas probables de accidentalidad se
representan en el 85% en el factor humano, el 7% ocasionados por deficiencias en

> MINISTERIO DE TRANSPORTE. Hacia una nueva cultura de la seguridad vial en Colombia. {en linea}.
{Febrero de 2010}. Disponible en:
http://www.mintransporte.gov.co/Servicios/Biblioteca/documentos/Documentos.htm
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los vehiculos y el 8% ?or las vias cuyo costo alcanzo la cifra de 2.2 billones de
pesos en el afio 2002".

La metodologia que se presenta a continuacion tiene por objeto dar a los entes
administradores de la infraestructura vial un instrumento basico para disminuir la
cantidad y la gravedad de los accidentes de transito. Procedimiento que propone
llegar a la formulacion de medidas que permitan la busqueda de un diagnostico
sobre los aspectos que se deben intervenir para atacar las causas que generan
accidentes.

1.8 ALCANCE Y DELIMITACION

Este modelo propone revisar de forma critica la manera como se recopila la
informacion de los accidentes de transito por parte de las autoridades
competentes tanto de los problemas en la recoleccion y la digitalizacion de la
informacion a nivel municipal por parte de las autoridades de transito o policiales
encargadas de esta funcion.

Se analiza la informacion de los accidentes en busqueda de un diagnéstico que
permita encontrar los principales aspectos que influyen en la presencia de
accidentes.

La metodologia evalta la informacion de los puntos criticos de accidentalidad de
tal manera que se establece la naturaleza de los problemas que producen ese
resultado. Es raro que exista una sola causa, término que se evita para identificar
los factores comunes, de tal manera que se evalla los accidentes como eventos
muy complejos y que normalmente se combinan muchos factores para que ocurra
un evento.

El diagnostico inicia con la implementacion de la metodologia que permite
establecer el estado de deterioro de los diferentes dispositivos de seguridad vial
existentes en la carretera. La recopilacion y procesamiento de datos permite
establecer el estado general de la infraestructura, tanto de su conservacion y
mantenimiento.

La metodologia de evaluacibn a desarrollar es una guia para los entes
administradores del mantenimiento vial que permita evaluar la eficiencia de los
dispositivos de seguridad vial como un instrumento para determinar su incidencia
en cuanto a cantidad y gravedad de los accidentes de transito en las carreteras de
Narifo.

® Ibid.
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Debido a los costos de recopilacion de datos el estudio se realizara en la via
Troncal de occidente desde el PR 5+000 al PR 83+000 denominada via
Panamericana, se caracteriza por ser carretera de primer orden con calzada
sencilla y bidireccional con un TPD de 4185 vehiculos representado por el 69% de
vehiculos categoria I, 24% de vehiculos categoria Il, 3% para categorias Ill, 1%
para categoria IV y 3% para categorias V.* tramo vial 2501 que inicia en el Puente
Internacional de Rumichaca, Frontera con Ecuador, y atraviesa los municipios de
Ipiales, lles, Imués, Yacuanquer, Tangua para terminar en la entrada sur de la
ciudad de Pasto, capital del Departamento de Narifio; por esta via circulan a diario
distintos tipos de usuarios: peatones, vehiculos ligeros, camiones, autobuses y
vehiculos pesados de tres y mas ejes, hace que a diario se produzcan situaciones
potencialmente peligrosas de los usuarios de la via como: por cruce de peatones
en zonas inadecuadas, adelantamientos u operacion a velocidades superiores a la
permitida, invasion de zonas restringidas y, otras causas inherentes a la carretera.

1. MINISTERIO DE TRANSPORTE. Sistema de Informacion del Instituto Nacional de Concesiones SIINCO.
{en linea}. {febrero de 2010} disponible en: www. inco.gov.co/concesiones/filtros/traficorecaudo
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2. ACCIDENTALIDAD VIAL

2.1 LA ACCIDENTALIDAD VIAL EN COLOMBIA

El Fondo de Prevencion Vial, en su ultimo Informe de Accidentalidad del afio 2007,
recopila, agrupa y organiza una gran cantidad de informacién y datos relacionados
con mortalidad y morbilidad provenientes de los accidentes de transito ocurridos
en Colombia hasta el afio 2007, de manera que dicha informacion se convierte en
una valiosa guia para tomar decisiones y acciones relacionadas con los registros
de accidentalidad.

2.1.1 Registro histérico . En la tabla 1, se presenta el registro histérico de los
accidentes en Colombia desde el afio 1986 hasta el 2007, donde se incluye el
namero total de heridos y muertos a nivel nacional, teniendo en cuenta la
metodologia de la Organizacion Mundial de la Salud OMS y datos suministrados
por el INTRA y los organismos de transito hasta el afio 1992.

El nimero de accidentes se incrementa desde el afio 1993 asociado al crecimiento
del parque automotor en el pais. Se tiene que para el afio 1993 el numero de
accidentes es de 149.940 eventos, valor que duplica al afio 1986 en un nimero de
64.289 accidentes. Por otra parte, se evidencia un crecimiento no muy acelerado
de los accidentes para el periodo comprendido entre 1993 y 2000 llegando a los
231.974 eventos, finalmente desde el afio 2000 al 2007 se presenta una reduccién
del nimero de accidentes hasta un valor de 181.076 eventos, con la creacion del
Fondo de Prevencion Vial y aplicacion de sus programas de prevencién que han
contribuido a esta reduccion substancial de los indices de accidentalidad en el
pais.

> MINISTERIO DE TRANSPORTE. Fondo de Prevencién Vial. Accidentalidad Vial en Colombia 2007. Bogota
D.C. Agosto de 2008. p. 13.
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Tabla 1. Registro Historico de la accidentalidad vial nacional (1986 — 2007)

Ano (*)Accidentes | (**)Muertos Ee1toS
Graves | (*)Leves
1986 64.289 3535* 13449* N.D.
1987 91.723 3833* 15008* N.D.
1988 117.933 5039* 19772* N.D.
1989 108.506 4032* 18085* N.D.
1990 122.112 3704* 16086* N.D.
1991 111.462 4.119 18.182 N.D.
1992 130.304 4.620 21.280 N.D.
1993 149.940 5628 33.083 N.D.
1994 164.202 6.989 45.940 N.D.
1995 179.820 7.874 54.547 N.D.
1996 187.966 7.445 50.360 N.D.
1997 195.442 7.607 49.312 N.D.
1998 206.283 7.595 52.965 N.D.
1999 220.225 7.026 52.346 N.D.
2000 231.974 6.551 51.458 N.D.
2001 239.838 6.346 47.148 N.D.
2002 189.933 6.063 42.837 N.D.
2003 209.904 5632 36.743 65.214
2004 229.184 5.483 35.914 77.665
2005*** 154,622 5418 37.669 69.357
2006*** 186.362 5.408 34.889 59.433
2007+ 181.076 5.409 38727 67.705

(*) Datos Proyectados

(**) Muertos totales directos o indirectos.

(***) Estadistica de mortalidad de victimas con fecha de muerte menor a 30 di
Metodologia: Organizacién Mundial de la Salud-OMS

Los datos de accidentalidad de 1993 a 2001, corresponden a una proyecciol

N.D. informacion no disponible.
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NUMERO DE ACCIDENTES

Figura 1. Registro histoérico de las estadisticas de accidentalidad (1986 — 2007)
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Figura 3. Heridos en accidentes de transito (1986 — 2007)
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2.1.2 Tasas de accidentalidad:

Tabla 2. Tasas de accidentalidad®

ACCIDENTALIDAD MORTALIDAD MORBILIDAD

RE, [2F  [EE 4 [R8E [BE,[BE [BE4[REE,[RE [BE, [BE,[R8E,
8 |s85|& 3|8=3|8 ,% ,85|, 2|.23|, .5 %5 3] .,23|, .E
< 8 8|8 | BB g || |Eat BB |8t |EE|Ears

o o o o O T o |6 T = S5 O S5 O 5 T8 O (5T = = O = O S0 O | T =

s 8 s 8 s 8 S8E | ES8 ES ES8 ESE [28 28 28 |28E
1.986 210,3 50,0 N.D. N.D. 11,6 0 N.D. 0,0 44,0 10,5 N.D. N.D.
1.987 290,7 67,9 N.D. N.D. 12,1 0 N.D. 0,0 476 11,1 N.D. N.D.
1.988 362,6 82,6 N.D. N.D. 15,5 0 N.D. 0,0 60,8 13,8 N.D. N.D.
1.989 3238 724 N.D. N.D. 12,0 0 N.D. 0,0 54,0 12,1 N.D. N.D.
1.990 3541 78,8 N.D. N.D. 10,7 0 N.D. 0,0 46,6 10,4 N.D. N.D.
1.991 314,3 69,1 555,5 379,0 11,6 2,6 20,5 12,8 51,3 11,3 90,6 56,4
1.992 3575 773 585,5 413,0 12,7 2,7 20,8 13,9 58,4 12,6 95,7 61,7
1.993 400,7 80,3 618,9 434,0 15,0 3,0 232 15,5 88,4 17,7 136,5 91,2
1.994 430,5 80,3 635,0 452,0 18,3 34 27 18,3 120,4 22,5 177,7 120,56
1.995 462,5 81,5 668,7 465,0 20,3 3,6 29,3 19,6 1351 23,8 1954 130,8
1.996 4743 80,6 678,0 468,0 18,8 32 26,9 17,5 1271 21,6 181,6 118,8
1.997 483,8 78,8 671,9 450,0 18,8 31 26,2 17,5 1271 19,9 169,5 113,56
1.998 501,0 79,2 664,1 4440 18,4 29 245 16,3 128,6 20,3 170,5 1139
1.999 5247 82,7 631,2 472,0 16,7 2,6 20,1 16,0 124,7 19,7 150 119,0
2.000 5422 85,2 605,6 545,0 15,3 24 17,1 15,4 120,3 18,9 134,3 121,0
2.001 556,8 86 591,1 604,0 14,7 2,3 15,6 16,0 109,5 16,9 116,2 1189
2.002 4334 61,6 453,6 497,0 13,8 2,0 14,5 15,5 97,7 13,9 102,3 112,2
2.003 4714 59,3 3515 520,0 12,6 16 9,4 14,0 82,5 104 61,5 91,1
2.004 505,6 58,1 376,8 566,0 121 14 9,0 13,5 79,2 91 59,1 88,7
2.005 360,5 36,9 233,0 358,5 12,6 13 8,16 12,8 87,8 9,0 56,8 87,3
2.006 429,3 404 265,0 4949 12,8 12 7,69 12,5 80,4 7,6 49,6 80,9
2.007 4118 36,6 2208 4424 12,3 11 6,59 14,3 88,1 78 47,2 102,9

La accidentalidad vial en Colombia y las victimas que produce constituyen un
problema de gran importancia, al que no se ha dedicado la atencion y prioridad

® MINISTERIO DE TRANSPORTE. Fondo de Prevencién Vial. Accidentalidad Vial en Colombia 2007. Bogota
D.C. Agosto de 2008. p. 17.
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gue merece. Unas pocas cifras son necesarias para entender la magnitud del
problema y la forma como puede agravarse si no se toman medidas apropiadas
muy pronto.

La motorizacion en Colombia ha crecido en forma constante. En 2002 la cifra
correspondia a 7 vehiculos por cada 100 habitantes. Lo que se debe pensar es
cuanto mas puede crecer la motorizacion (y con ella, el nimero de vehiculos en el
pais), a medida que Colombia logre superar sus problemas y entrar en un proceso
de crecimiento economico acelerado.

Por supuesto, el crecimiento de la motorizacion (y con ella el crecimiento del
namero total de vehiculos que circulan por Colombia) implicara un crecimiento
igualmente acelerado de los problemas que trae, como la congestion, la
contaminacion y la accidentalidad

Figura 4. Accidentes por cada 100 mil habitantes (1986 — 2007)
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NUMERO DE ACCIDENTES
POR CADA 10 MILCONDUCTORES

NUMERDO DE ACCIDENTES
POR CADA MILVEHICULOS
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Figura 5. Accidentes por cada 10 mil conductores (1991 — 2007)
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Figura 7. Accidentes por cada 100 millones de kilometros recorridos (1991 — 2007)
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2.1.3 Tasas de mortalidad. Sobre las cifras absolutas de muertos es interesante
observar como ellas crecen aceleradamente en el periodo 1991 — 1995, luego
presentan pequefias oscilaciones entre 1995 y 1998, y a partir de 1998
descienden. Algo similar sucede con las cifras absolutas de heridos. No sucede
asi con las cifras absolutas de accidentes, que crecen en forma constante en el
periodo, con excepcion del dltimo afio. Los indices de muertos y heridos por cada
10.000 vehiculos muestran una tendencia aceleradamente creciente hasta 1995,
afo a partir del cual empiezan a descender con pequefas oscilaciones. En los 12
afos reportados, el indice de muertos por 10.000 vehiculos ha descendido, un
logro impresionante, si es el resultado de las campafias del Fondo de Prevencion
Vial.
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NUMERO DE MUERTOS
POR CADA 100 MILHABITANTES

NUMERO DE MUERTOS
POR CADA 10 MILCONDUCTORES
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Figura 8. Muertos por cada 100 mil habitantes (1986 — 2007)
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Figura 9. Muertos por cada 10 mil conductores (1991 — 2007)
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Figura 10. Muertos por cada mil vehiculos (1991 — 2007)
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Figura 11. Muertos por cada 100 millones de kilémetros recorridos (1991 — 2007)
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2.1.4 Tasas de morbilidad:

Figura 12. Heridos por cada 100 mil habitantes (1986 — 2007)
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Figura 13. Heridos por cada 10 mil conductores (1991 — 2007)
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Figura 14. Heridos por cada mil vehiculos (1986 — 2007)
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Figura 15. Muertos por cada 100 millones de kilémetros recorridos (1991 — 2007)
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2.1.5 Causas probables de los accidentes:

Tabla 3. Causas probables de los accidentes en Colombia en el afio 2007’

CAUSA PROBABLE %
no hacer uso de sefiales reflectivas 22,54
no mantener distancia de seguridad 18,47
desobedecer sefales de transito 9,32
no respetar prelacion 8,00
exceso de velocidad 3,70
reverso imprudente 3,69
adelantar cerrando 3,53
embriaguez o droga 2,98
cruzar sin observar 2,20
cambio de carril sin indicacion e inadecuado 1,91
adelantar invadiendo carril de sentido contrario 1,62
subirse al andén o vias peatonales o ciclo rutas 1,62
embriaguez aparente 1,62
adelantar en curva o pendientes 1,32
poner en marcha un vehiculo sin precauciones 1,17
semaforo en rojo 1,14
falta de precaucion por niebla, lluvia 0 humo 1,14
frenar bruscamente 1,13
arrancar sin precaucion 1,09
superficie himeda 0,93
fallas en los frenos 0,89

7 MINISTERIO DE TRANSPORTE. Fondo de Prevencién Vial. Accidentalidad Vial en Colombia 2007. Bogota
D.C. Agosto de 2008. p. 38.
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Figura 16. Causas probables de los accidentes en Colombia en el afio 2007

CAUSAS PROBABLES DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO
2007

NO HACER LSO DE SERM ES REFLECTIVAS Wﬂ,ﬂ
noMmTENER DisTANCU o secueo  [I 15 7
CESOBEDECER SENALES DE TRANSITO #9,12
MO RESPETAR PRELACION # 8,00

EXCESD DE VELOCIDAD * 5,70
REVERS0 MPRUDENTE _ 3,69
ADELANTAR CERRANDO # 353

EMBRAGLEZ O DRDGA #2_95
CRUZARSIN DBSERVAR _ 2,20

CAMEIO DE CARRIL SIN INDICACION E INADE GUADO _ 1,91
1,62
1,62

ADEL ANTAR INWADEENDD CARRE DE SENTIDO CONTRARID

SUBIRSE Al ANDEN O VIAS PEATONME S O CICLD RUTAS

LI

EME FIAGLUEZ A PARENTE 1,62

ADELANTAREMN CURVA O PENDIENTES _1.32

PONER EN MARCHA UN VEHICULD SIN PRECAUCIONES _1 17
SEMARDRO ENRCUO _1 14

FALTA DE PRECALICION POR NIEBLA, LLUVIA O HUMO _1 14
FRENAR BRUSCAMENTE _1 13

ARRANCAR 51N PRECALCION _1,09

SUPERFICIE HUMEDA

FALLAS EN LOS FRENCS [0, B0

L]
e

8 10 12 14 16 18 20 22 24

2
k3
=
(=]



Tabla 4. Causas probables de los accidentes de transito

Factor Descripcion de la causa % en el grupo % del total
superficie humeda 36.77%
.g huecos 21.43%
superficie lisa 18.45% 0
% obstaculos en la via 14.50% 243%
© ausencia total o parcial de sefiales 6.27%
_ ausencia o deficiencia en demarcacion 2.58%
[ no mantener distancia de seauridad 37.62%
2 desobedecer sefiales de transito 13.29%
> no hacer uso de sefales reflectivas 11.10%
S no resoetar orelacién 11.02%
= adelantar cerrando 6.97% 0
‘g reverso imorudente 6.13% 72.19%
3 embriaquez o droaa 3.91%
s | exceso de velocidad 3.86%
% cambio de carril sin indicacion e inadecuado 3.51%
=] adelantar invadiendo carril de sentido contrario 2.58%
no hacer uso de sefales reflectivas 24 85%
desobedecer sefiales de transito 13.62%
no mantener distancia de seauridad 11.81%
no respetar prelacion 11.30%
embriaquez o droaa 4.32%
| exceso de velocidad 4.18%
| transitar distante de la cera u orilla de la calza 4.01%
adelantar en curva o nendientes 3.15%
embriaquez aparente 2.93%
cruzar sin observar 2.46%
| cambio de carril sin indicacién e inadecuado 2.30%
adelantar invadiendo carril de sentido contrario 2.23%
2 adelantar cerrado 2.12%
© reverso imorudente 1.30%
§ adelantar nor la derecha 1.16%
P frenar bruscamente 1.09%
s arrancar sin brecaucion 0.98%
- poner en marcha un vehiculo sin precauciones 0.74%
'g | no suietar los manubrios 0.55%
Y- adelantar invadiendo carril del mismo sentido en z 0.55% 19.45%
£ ibida 0.50% '
3 falta de brecaucion por niebla. lluvia 0 humo 0.45%
5 subirse al andén o vias peatonales o ciclo rutas 0.32%
‘g deiar o movilizar semovientes en la via 0.32%
S transitar nor vias prohibidas 0.29%
s | realizar airo en" 027%
< [|ransitar entre vehiculos 0.26%
° transitar uno al lado del otro 0.22%
transobortar ofra persona o cosas 0.21%
deiar obstaculos en la via 0.20%
pasaieros obstruvendo al conductor o sobrecuno 0.19%
| deiar o recoger pasaieros en sitios no demarcados 0.16%
| aprovisionamiento indebido 0.15%
transitar oor la calzada 0.14%
3 i 0.13%
ausencia total o parcial de sefiales 0.13%
desobedecer agente de transito 0.13%
| falta de sefales en vehiculo varado 0.10%
caraa sobresaliente sin autorizacion 0.09%
circ. x calz. o carriles destinados a buses 0.08%
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Tabla 5. Causas probables de los accidentes de transito

Factor Descripcion de la causa % en el grupo % del total
o descender o subir del vehiculo en marcha 38.04%
o, | viaiar colaado o en los estribos 33.70%
& pasaiero embriagado 14.13% 0.10%
S nifos en asiento delantero 7.61% '
] | viaiar a la izauierda del conductor 6.52%
SUBTOTAL 100.00%
cruzar sin observar 76.18%
transitar por la calzada 5.68%
cruzar en estado de embriaquez 5.49%
= salir por delante de un vehiculo 4.05%
‘O P s
= 2.26%
g pararse sobre la calzada 2.14% 2,78%
° iugar en la via 1.75%
i cruzar en diaaonal 1.21%
cruzar en curva 0.78%
transitar bor su derecha en vias rurales 0.47%
SUBTOTAL 100.00%
fallas en los frenos 35.18%
| falta mantenimiento mecanico 19.54%
| fallas en las llantas 15.06%
| fallas en la direccion 8.60%
| falta de sefiales en vehiculo varado 6.56%
| aprovisionamiento indebido 3.85%
fallas en luces de frenos 1.86%
o | remolaue sin brecaucion 1.86%
3 | reparar vehiculo en via publica 1.15%
= | fallas en el sistema eléctrico 1.02% 2 44%
g exceso de peso 0.97% '
g ios 0.80%
fallas en luces posteriores 0.80%
| fallas en luces delanteras 0.75%
fallas en las puertas 0.58%
| fallas en luces direccionales 0.44%
| fallas en el limpia brisas 0.40%
| fallas en la tana del motor 0.31%
tanaue de combustible mal ubicado 0.27%
SUBTOTAL 100.00%

Figura 17. Causas probables de los accidentes de transito
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2.2 ACCIDENTALIDAD VIAL EN LAS CARRETERAS NACIONALE S

2.2.1 Registro historico:

Tabla 6. Registro historico de las estadisticas de accidentalidad en carreteras

nacionales hasta el afio 20072

Accidentes Muertos Heridos

Ao Nacional Carreteras Nacional Carreteras Nacional | Carreteras
1991 111,462 n.d 4,119 n.d 18,182 n.d
1992 130,304 n.d 4,620 n.d 21,280 n.d
1993 149,940 n.d 5,638 n.d 33,083 n.d
1994 164,202 n.d 6,989 n.d 45,940 n.d
1995 179,820 n.d 7,874 n.d 52,547 n.d
1996 187,966 n.d 7445 n.d 50,360 n.d
1997 195,442 n.d 7,607 n.d 49,312 n.d
1998 206,283 11,165 7,595 1,109 52,965 8,289
1999 220,225 9,350 7,026 931 52,346 7,737
2000 231,974 7,950 6,551 744 51,458 6,621
2001 239,838 8,118 6,346 892 47,148 6,965
2002 189,933 9,500 6,063 893 42,837 7,328
2003 209,904 8,600 5,632 780 36,743 7,299
2004 229,184 4,471 5483 606 35914 4,562
2005 185,697 5,068 5418 731 37,669 5,837
2006 207,393 8,203 5408 756 34,889 6,121
2007 181,076 7,726 5,409 950 38,727 5,788

Figura 18. Registro historico de las estadisticas de accidentalidad en carreteras
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2.2.2 Tasas de accidentalidad:

Tabla 7. Participacion de la accidentalidad en carreteras en el total nacional™

ANO |ACCIDENTES| MUERTOS | HERIDOS
1998 54 14.6 15.6
1999 4.2 13.3 14.8
2000 3.4 114 12.9
2001 3.4 14.1 14.8
2002 5 14.7 17.1
2003 4.1 13.8 19.9
2004 2 11.1 12.7
2005 2.7 13.5 15.5
2006 3.9 14 17.5
2007 4.1 17.6 14.9

Figura 19. Participacion de la accidentalidad en carreteras en el total nacional*
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2.3 LAS ESTADISTICAS DE ACCIDENTALIDAD EN LOS ACCID ENTES DE
TRANSITO

2.3.1 Informacion de los accidentes. Las intervenciones o medidas para
disminuir la cantidad y gravedad de los accidentes deben partir de analizar la
informacion de los accidentes de transito ocurridos en el sector o tramos de via de
un territorio, por lo tanto, se debe partir de evaluar la manera de recopilacion de
informacion de cada accidente de transito, y los principales inconvenientes y
errores durante el proceso.

a) Procedimiento de recopilacién de la informacion de los accidentes. Los
datos sobre cada accidente son consignados en un formulario llamado “informe de
accidente” por los agentes de transito o la entidad encargada de acuerdo con lo
estimado en la resolucion 4010 de marzo de 2002 del Ministerio de Transporte.

En este formulario se incluye:

v Informacién técnica. Contiene la informacién correspondiente a los datos
generales como ciudad o municipio que tiene jurisdiccion sobre el accidente y
las caracteristicas del accidente como clase, lugar, fecha y hora, entre otras.

v' Informacioén legal. Informacién correspondiente a las causas probables y
circunstancias del accidente.

v Problemas en la recoleccién. Existen muchos factores sobre los cuales el
manejo inadecuado de la recoleccion y digitalizacion de la informacion pueden
afectar los resultados de las estadisticas de accidentalidad. Entre las causas
se tiene:

v No todos los accidentes son reportados a las autoridades competentes ya que
los vehiculos son movidos después del accidente y no hay huellas o evidencias
gue permitan valorar la causa de la situacion.

v' Oftra causa ocurre cuando hay accidentes con vehiculos fantasma de tal
manera que no hay indicios claros sobre el accidente o asociados al
diligenciamiento inadecuado del formulario cuya informaciédn no puede
reconstruirse facilmente y los resultados no son confiables, tanto para las
estadisticas como para los procedimientos legales a que haya lugar a raiz del
accidente. Y finalmente, cuando no se puede llegar al lugar del accidente o no
hay seguridad suficiente para diligenciar el formulario, esta situacion se
presenta en zonas con problemas de orden publico.
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Por lo tanto, las estadisticas de accidentalidad consolidadas por el Fondo de
Prevencién Vial no incluyen todos los accidentes de transito ocurridos en una
determinada via o sector.

2.3.2 Andlisis de la informacion.  El Fondo de Prevencion ha creado una base de
datos proveniente de la informacion diligenciada por las autoridades competentes
en los formularios de recoleccion, cuyos datos consolidados son de vital
importancia para conocer las causas y la gravedad de la situacion de la
accidentalidad vial para proponer medidas de intervencion que ataquen los
problemas de mayor incidencia en la ocurrencia de accidentes de transito.

2.3.3 Metodologia desarrollada por el Fondo de Pre  vencion Vial. Utiliza como
herramienta principal el Sistema de Informacion de Accidentes de Transito— SIAT
gue es una software que estandariza la informacion para facilitar su procesamiento
y analisis de manera tal que se pueda realizar un diagnéstico de la situacion de la
accidentalidad mediante comparaciones y estadisticas.

2.3.4 Desarrollo de la metodologia para determinac i6n de los puntos
criticos . La recoleccion, organizacion y clasificacion de la informacién
correspondiente a los reportes de accidentalidad de la Via Ipiales - Pasto (PR
5+000 al PR 83+000) se realizo con base a los archivos suministrados por el
Sistema de Informacion de Accidentes de Transito SIAT del Fondo de Prevencion
Vial.

Este proceso de la informacion para la localizacion de los sectores criticos de
accidentalidad en carreteras, se realiz0 teniendo como base los indices de
accidentalidad, mortalidad y morbilidad presentes durante el afio 2009.

En el desarrollo de los siguientes capitulos se encuentra el procedimiento para
determinar los tramos y sectores criticos, al igual que la definicion de los diferentes
dispositivos con los posibles dafios que pueden afectar el estado general de la
infraestructura y de seguridad de la via.

Igualmente, se elabora un diagndstico donde se correlaciona el estado de

deterioro de los dispositivos y los indices de accidentalidad, con el fin de
establecer las medidas de mantenimiento o intervencion.
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3. DEFINICION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL EN LAS
CARRETERAS DE NARINO

En este modelo de investigacion se desarrolla la metodologia para establecer las
deficiencias y el estado actual de deterioro de los dispositivos de seguridad vial
existentes en las carreteras de Narifio en desarrollo de las politicas de seguridad
vial y ante la necesidad de unificar los criterios para evaluar la eficacia de los
sistemas de inversion de recursos para el mantenimiento de la infraestructura vial
en materia preventiva de accidentes.

La aplicacion consiste en conocer el uso, clasificacion, funcionalidad de los
dispositivos y las actividades de inspeccion y reporte de los dafios que se pueden
encontrar mediante una descripcion de los dafios mas comunes, mostrando una
breve definicion de los mismos, las causas que los generan, asi como sus
severidades; herramienta practica a fin de obtener un informe que permita
identificar la situacion de la accidentalidad vial en relaciéon con el estado de
conservacion y de los dispositivos de seguridad vial existentes en la carretera.

La metodologia contempla los siguientes dispositivos:

a) Senfalizacion vertical.

b) Sefalizacion horizontal.

c) Sefalizacion de vias afectadas por obras.

d) Sefales de guia.

e) Reductores de velocidad.

f) Delineadores de piso.

g) Dispositivos de proteccion lateral.

h) Estado de la infraestructura en las zonas laterales.

3.1 SENALIZACION VERTICAL
3.1.1 Generalidades:

a) Funcién y clasificacion. Las sefales verticales son placas fijadas en postes o
estructuras instaladas sobre la via o adyacente a ella, que mediante simbolos o
leyendas determinadas cumplen la funcién de definir a los usuarios sobre la
existencia de peligros y su naturaleza, reglamentar las prohibiciones o
restricciones respecto al uso de las vias, asi como brindar la informacion
necesaria para guiar a los usuarios de las mismas.

b) Uso de las sefales. Toda sefial se utiliza para prevenir, notificar e informar
sobre las condiciones de la via. Por lo tanto cada sefial cumple una funcion
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especifica teniendo en cuenta los criterios de utilizacién basados en estudios en el
campo de la ingenieria de transito.

3.1.2 Clasificacion de las sefiales. De acuerdo con la funcién que cumplen, las
sefales verticales se clasifican en:
a) Sefales preventivas: llamadas también de prevencion, tienen por objeto

advertir al usuario de la via la existencia de una condicion peligrosa y la naturaleza
de ésta.

Figura 20. Sefal vertical preventiva tipo SP-27 (Descenso peligroso)
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Figura 21. Seial vertical preventiva tipo SP-44 (Superficie deslizante)

b) Sefiales reglamentarias: tienen por objeto indicar a los usuarios sobre las
limitaciones, prohibiciones o restricciones sobre el uso de la via.

Figura 22. Sefal vertical reglamentaria tipo SP-28 (Prohibido parquear)
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Figura 23. Sefal vertical reglamentaria tipo SR-30(30) (Velocidad max. 30 K/h)

c) Sefales informativas: tienen por objeto guiar al usuario de la via
suministrdndole la informacion necesaria sobre identificacion de localidades,
destinos, direcciones, sitios de interés turistico, geogréficos, intersecciones,
cruces, distancias por recorrer, prestacion de servicios, etc.

Figura 24. Seial vertical informativa tipo SI-06 (Confirmativa de destino)
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Figura 25. Sefal vertical informativa tipo SI-05 (Informacién previa de destino)

Area de servicio

d) Sefiales elevadas: algunos mensajes informativos pueden darse a través de
sefales elevadas, las cuales corresponden a estructuras de gran tamafio, visibles
a distancias lejanas y las cuales son aplicables en vias principales, autopistas o
vias expresas en donde los vehiculos circulan a velocidades relativamente altas.

Figura 26. Sefal elevada tipo bandera

70



Figura 27. Sefal elevada tipo pasavias
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3.2 SENALIZACION HORIZONTAL
3.2.1 Generalidades:

a) Funcion: Corresponde a la aplicacion de marcas viales, conformadas por
lineas, flechas, simbolos y letras que se pintan sobre el pavimento, bordillos o
sardineles y estructuras de las vias de circulacion o adyacentes a ellas, asi como
los objetos que se colocan sobre la superficie de rodadura, con el fin de regular,
canalizar el transito o indicar la presencia de obstaculos.

b) Uso: La demarcacion desempefia funciones definidas e importantes en un
adecuado esquema de regulacion de transito. En algunos casos, son usadas para
complementar las érdenes o advertencias de otros dispositivos tales como las
sefales verticales y semaforos.

3.2.2 Clasificacion. La sefializacion horizontal se clasifica en:
a) Marcas longitudinales:
» Lineas centrales. Se emplearan estas lineas de color amarillo, para indicar el

eje de una calzada con transito en los dos sentidos y de color blanco para separar
carriles de transito, en el mismo sentido*?

2 MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogotd D.C. p. 109.
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Figura 28. Linea central de eje de calzada bidireccional

Figura 29. Linea central de eje de calzada unidireccional
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* Lineas de borde pavimento. Esta linea separa la berma del carril de
circulacién, indicando el borde exterior del pavimento®®.

Figura 30. Lineas de borde de pavimento

* Lineas de separacién de rampas de entrada o de salida. Tienen por objeto
hacer la separacion entre el carril de circulaciéon de una via de alta velocidad y la
rampa de entrada o de salida, en donde existen carriles de aceleracion o
desaceleracion para los vehiculos tal como se indica en la figura 31.

» Demarcacion de aproximacién a obstrucciones. Las obstrucciones dentro de la
via constituyen peligros que deben suprimirse siempre que sea posible. Cuando
no se puedan eliminar, debe hacerse todo lo posible para advertir su presencia a
los conductores de los vehiculos. Se consideran obstrucciones: las estructuras de
soporte de puentes, las islas de refugio, los separadores que sobresalgan de la
superficie del pavimento, las islas de canalizacion o cualquier otro objeto que
pueda interferir el transito continuo en determinadas zonas™.

3 MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogotd D.C. p. 111.

?Ibid., p. 111.

> MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogota D.C. p. 120.
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Figura 31. Lineas de separacion de rampas de entrada (carril de desaceleracion)

Figura 32. Lineas de separacion de rampas de salida (carril de aceleracion)

* Flechas. Son marcas en el pavimento con forma de saeta denominadas flechas
que indican los sentidos de circulacion del transito y se utilizaran como sefial de
reglamentacion para el conductor®®.

' MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogota D.C. p. 132.
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Figura 33. Flechas sobre el pavimento

—

b) Marcas transversales:

 Demarcacion de ceda el paso. Esta demarcacion debera usarse en vias
urbanas o rurales de alta velocidad, para complementar la sefial vertical SR-02
Ceda el paso®’.

e Simbolos y letreros. En el pavimento son preferibles los mensajes descritos
mediante simbolos que los mensajes a través de leyendas. En lo posible se debe
tratar de no demarcar mas de un renglén en el pavimento.

Y Ibid. p. 134
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Figura 34. Demarcacion de letreros en el pavimento

Cuando la velocidad de disefio es mayor de 60 km/h, las letras y nimeros deben
tener 4,00 m de altura y 0,50 m de ancho, con excepcion de las indicaciones de
velocidad. En el caso de que la leyenda tenga mas de un renglén, la primera
palabra debe quedar mas cerca del conductor. El espacio entre renglones sera
igual a la altura de letras o numeros. Cuando la velocidad de disefio es igual o
menor de 60 km/h, las letras y nimeros tendran, como minimo una altura de 1,60
m y 0,50 m de ancho, a excepcién de las indicaciones de velocidad. El espacio
entre renglones serd igual a la altura de letras 0 nimeros, de manera que una
leyenda completa hasta de tres renglones puede ser vista y leida a un mismo
tiempo. En este caso, un mensaje de dos o tres renglones puede colocarse de tal
manera que la primera palabra sea la mas lejana al conductor®®,

c) Marcas de bordillos y sardineles. Se deberdn demarcar los bordillos vy
sardineles que indiquen riesgo o encauzamientos, con el fin de hacerlos mas
visibles.

'® MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, Carreteras y Ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogota D.C. p. 138.
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Figura 35. Marcas de bordillos

3.3 SENALIZACION DE VIAS AFECTADAS POR OBRAS
3.3.1 Generalidades:

a) Funcién: Corresponde a la aplicacion, instalacion y mantenimiento de los
diferentes tipos de dispositivos para la regulacién del transito, requeridos para los
trabajos en vias publicas que afecten la circulacion de vehiculos y personas, con
el fin de reducir el riesgo de accidentes.

De tal manera que la ejecucion de trabajos en la via debe ofrecer la proteccion y
seguridad a los conductores, pasajeros y peatones, personal en la obra, equipos y
vehiculos.

b) Uso: Las sefales verticales de transito que se emplean en zonas de
construccion, rehabilitacién, mantenimiento deben instalarse teniendo en cuenta
las condiciones geométricas de la via de tal forma que el conductor tenga
suficiente tiempo para reaccionar y acatar el mensaje.

3.3.2 Clasificacion:
a) Sefales verticales: las sefiales verticales empleadas estan incluidas en los
mismos grupos de las sefiales preventivas, reglamentarias e informativas,

teniendo en cuenta las caracteristicas de tamafo y color para las diferentes clases
de sefales:
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» Sefiales preventivas: Tienen por objeto advertir a los usuarios sobre los
peligros potenciales de las limitaciones operativas de la via cuando existe una
obra que afecta el transito como se indica en la figura 36 y 37.

Figura 36. Sefiales verticales preventivas tipo SPO-01 (Trabajos en la via)
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» Sefales reglamentarias: Los trabajos en vias publicas limitan las condiciones
de operacion de los vehiculos que originan situaciones que necesitan medidas de
reglamentacién cuyas situaciones requieren atencién especial.

Figura 38. Sefial vertical reglamentaria tipo SRO-30 (50) (Velocidad max.50K/h)

Figura 39. Sefal vertical reglamentaria tipo SRO-01 (Via cerrada)
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* Sefales informativas: Se utilizan sefiales informativas para indicar con
anterioridad el trabajo que se realiza, distancia y otros aspectos que resulte
destacar sobre las condiciones de operacion de la via.

Figura 40. Sefal informativa tipo SIO-01 (Aproximacién de obra en la via)
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b) Dispositivos para canalizacion de transito: La funcién de estos elementos es
encauzar el transito a través de la zona de trabajo garantizando la seguridad de
los peatones, trabajadores y equipos de la obra.

Dentro de esta clase de dispositivos se tiene:

v

Barricadas. Las barricadas se utilizaran para hacer cierres parciales o totales
de calzadas o de carriles. Se colocaran perpendicularmente al eje de la via,
obstruyendo la calzada o los carriles inhabilitados para la circulacion del
transito vehicular'® (ver figura 42).

Conos. Los conos de transito se emplearan para delinear carriles temporales
de circulacion, especialmente en los periodos de secamiento de pinturas sobre
el pavimento, en la formacién de carriles de transito que entran a zonas de
reglamentacion especial y en general en la desviacion temporal del transito por
una ruta® (ver figura 43).

Delineadores tubulares. Estos dispositivos se utilizan para hacer cerramientos
en obras (ver figura 44).

Barreras plésticas flexibles. utilizados para restringir y canalizar el transito
vehicular, cuando se genera un cierre total o parcial de la via. Generalmente
como dispositivos de canalizacion® (ver figura 45).

Cintas plasticas. Este elemento se utiliza como ayuda y no como un dispositivo
de sefalizacion.

' MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefalizacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogotd D.C. p. 149.

%® MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogotda D.C. p. 151.

! |bid. p. 154.
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Figura 42. Barricada

Figura 43. Conos
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Figura 44. Delineadores tubulares

c) Dispositivos manuales: Estos dispositivos se utilizan cuando se requiere del
manejo del trafico vehicular cuando las condiciones en la obra han limitado el
transito a un solo carril. Esta regulacion de la circulaciéon necesita la correcta
coordinacién para evitar accidentes a través de la utilizacién de bandereros.
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Figura 46. Banderero

3.4 SENALES DE GUIA
3.4.1 Generalidades:

a) Funcién: son dispositivos que permiten al conductor ser una guia efectiva para
la circulacién en horas de oscuridad o en condiciones atmosféricas adversas.

b) Uso: Se usan en secciones largas y continuas de la via, en cambios de
alineamiento, o en limitaciones de visibilidad.

3.4.2 Tipos. Se pueden emplear los siguientes dispositivos:

a) Delineadores de corona: Elemento vertical de tipo poste que se instalan
adyacentes a la via cuyo tablero estd dotado de elementos reflectivos que tienen
por objeto delimitar los bordes de las vias durante las horas de oscuridad o de
condiciones atmosféricas adversas y pueden también ser empleados para
registrar los hectémetros de la carretera.
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Figura 47. Delineador de corona

b) Delineadores de curva horizontal: Elemento vertical de forma rectangular que
se utiliza para indicar a los usuarios de la via los cambios bruscos en el
alineamiento horizontal de la via.

Figura 48. Delineador de curva horizontal

c) Delineadores de canalizacion: son elementos verticales que se utilizan para
indicar la proximidad a estructuras islas y separadores.
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Figura 49. Delineador de canalizacion

3.5 REDUCTORES DE VELOCIDAD

3.5.1 Generalidades:

a) Funcién: Con el fin de obligar a los conductores a disminuir su velocidad se
construyen obras fisicas sobre la superficie de la via.

b) Uso: Se puede utilizar en los siguientes casos:

. Aproximacion a poblaciones donde la circulacién debe ser a una velocidad
mucho menor que la de operacion normal de la via.

. Presencia permanente de peatones.
. Zonas escolares.
. Zonas proximas a estacion de peaje.

3.5.2 Tipos. A continuaciéon se describen los siguientes dispositivos reductores
de velocidad:

a) Lineas reductoras de velocidad: lineas en sentido transversal al eje de la via

cuya distribucion obedece a un espaciamiento logaritmico tal como se indica en la
figura 50.
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b) Resaltos: Estructuras en concreto que constituyen una protuberancia formando
una ondulacion transversal de la via.

Figura 50. Lineas reductoras de velocidad

c) Resalto virtual: Demarcacion sobre el pavimento que genera al conductor, la
sensacion de aproximacion de un resalto. Ver figura 51 y 52.

Figura 51. Resalto virtual
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Figura 52. Resalto virtual

d) Bandas sonoras: son dispositivos construidos mediante baterias de
estoperoles ceramicos que generan ruido y vibracién al paso de los vehiculos. Ver
figura 53 y 54.

Figura 53. Bandas sonoras de estoperoles

88



Figura 54. Bandas sonoras de estoperoles
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3.6 DELINEADORES DE PISO

3.6.1 Generalidades:

a) Funcién: En condiciones atmosféricas adversas la demarcaciéon se cubre con
una pelicula delgada que disminuye la efectividad de las microesferas de vidrio ya
gue las esferas no reflejan la luz en forma apropiada, por lo tanto, la demarcacién
deja de ser visible para los usuarios de la via.

b) Uso: Sirven como complemento de la demarcacion vial en el pavimento para la
separacion de vias de circulacion, delineacion de carriles y sefializacion de
obstaculos, curvas fuertes y rampas.

3.6.2 Tipos:

a) Tachas reflectivas: Complemento de la demarcacion vial, son dispositivos de

materiales de alta resistencia que sobresalen de la via y que tienen incorporados
materiales reflectivos.
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Figura 55. Tacha reflectiva

b) Estoperoles: Dispositivo fabricado con materiales de alta resistencia al impacto
y desgaste, en forma de botén empleado para la construccién de bandas sonoras.

3.7 DISPOSITIVOS DE PROTECCION LATERAL

Muchos accidentes en vias de alta velocidad involucran vehiculos que se salen de
la via y colisionan con obstaculos peligrosos como arboles, soportes de puentes o
simplemente ruedan cuesta abajo por un talud. Similarmente, un vehiculo que se
pasa al carril opuesto en una via de doble sentido corre el riesgo de estrellarse
con un vehiculo que viaja en direccién contraria.

El riesgo de este tipo de accidentes puede reducirse significativamente con el uso
de defensas metdlicas cuyo propdsito es absorber el impacto con el menor dafio
posible al vehiculo (ver figura 56).

La instalacién de defensas metalicas se realiza a lo largo de los bordes de la via
en tramos en curva o alineamientos rectos donde se evidencie condiciones
peligrosas para los usuarios de la via. Para ello se utilizan los siguientes
elementos:
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Figura 56. Defensa metélica

3.7.1 Postes de fijaciébn. Son perfiles estructurales de acero o de lamina de
acero en U o en |, conformada en frio o en caliente, que permita sujetar la baranda

por medio de tornillos sin que los agujeros dejen secciones debilitadas (ver figura
57).

3.7.2 Defensa metalica. La forma de la defensa es curvada del tipo doble onda
(perfil W) con los requisitos minimos de resistencia a la flexién (ver figura 58).

Figura 57. Postes de fijacion
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Figura 58. Tramo de defensa

3.7.3 Elementos de fijacion . Los elementos de fijacion lo constituyen dos tipos,
los primeros son para empalme de tramos sucesivos de defensa y los otros para la
union de la lamina al poste que deben cumplir con las caracteristicas minimas de
resistencia a la rotura por tracciéon con un valor no inferior a cuarenta y nueve
kilogramos por milimetro cuadrado (49 Kg/mm?).

Figura 59. Elementos de fijacion entre tramos de defensa
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Figura 60. Elementos de fijacion de union de la ldmina al poste

3.7.4 Captafaros . Son elementos que deben ser fabricados en lamina de acero
laminado en frio, galvanizada calibre 22 y sobre sus caras frontales se colocan
franjas de lamina reflectiva tipo Ill o de caracteristicas superiores. Los captafaros
se sujetaran a la defensa mediante tornillos con su respectiva tuerca, arandela y
puntos de soldadura.

Figura 61. Captafaros
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3.8 ESTADO DE LA INFRAESTRUCTURA EN LAS ZONAS LATER ALES

En general, la visibilidad que se ofrece a los conductores debe ser suficiente para
identificar cualquier accion necesaria y luego para llevar a cabo esa accion en
forma segura. Un requerimiento critico usual es que el conductor pueda detenerse
con seguridad, y esto implica el entendimiento de velocidades, tiempos de
reaccion y tasas de desaceleracion. Asi los requerimientos de distancia de
visibilidad estan relacionados con el disefio geométrico y con los controles de
velocidad, y son inherentes a todos los estandares de disefio. La visibilidad puede
relacionarse con otro usuario, o con otro objeto como una sefial vial por lo tanto, la
facilidad con que se pueda ver el objeto es crucial

Los conductores en la via principal también deben ver los vehiculos que se
aproximan por la via lateral lo més pronto posible para que estén preparados y
puedan realizar una accion evasiva si es necesario. Otra de las causas mas
frecuentes en la aparicion de conflictos es la falta de visibilidad a lo largo del
alineamiento en planta y perfil dado por las condiciones geométricas de la via o
por la presencia de obstaculos como mobiliario o crecimiento de vegetacion. De tal
manera que se debe evaluar la visibilidad con los siguientes aspectos:

» Distancias de visibilidad por la geometria de la via en funcion de la velocidad
de operacion, del alineamiento geométrico en planta y las pendientes
longitudinales de la via.

* Disminucion de la visibilidad por la presencia de obstaculos en las zonas
laterales de la via en funcion del origen de su naturaleza, es decir, asociados a la
instalacion de dispositivos reguladores de trafico que generan problemas de
visibilidad o la presencia de obstaculos que disminuyen el campo visual del
conductor.
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4. DEFINICION DE LOS TIPOS DE DANOS EN LOS DISPOSIT IVOS DE
SEGURIDAD VIAL

Los dafios que presentan los dispositivos de seguridad vial se clasifican en cinco
categorias:

a) Estado de conservacion. Dentro de esta categoria se definen los dafios que se
originan por el deterioro parcial o total de uno o mas de los materiales que
constituyen el dispositivo.

b) Deficiencias de los materiales. Dentro de esta categoria se definen los dafios
gue se originan por la utilizacion de materiales inadecuados para la fabricacion del
dispositivo.

c) Deficiencia en la instalacion. Dentro de esta categoria incluyen los dafios
correspondientes a deficiencias en la instalacion del dispositivo a lo largo de la
seccion transversal y perfil longitudinal de la infraestructura vial.

d) Disefio deficiente. Dentro de esta categoria incluyen los dafios
correspondientes a la implementacion incorrecta de dimensiones, textos,
simbolos, formas y colores de los dispositivos.

e) Ausencia del dispositivo. Dentro de esta categoria se incluyen los dafios
correspondientes a la ausencia por omision de la instalacion del dispositivo.

La definicion de cada uno de los dafios se ha establecido mediante la revision
bibliogréfica, y otros mediante evaluacion en campo. En el presente documento se
presenta la definicion de cada uno de los dafios y su severidad, mediante la
implementacién del modelo de evaluacion que permite establecer el grado de
afectacion en toda la infraestructura.

Los tipos de dafos se definen de acuerdo a los deterioros que se presentan en los
diferentes materiales que constituyen el dispositivo y las severidades en relacion al
grado de deterioro que tiene un mismo dafio cuyo valor de evaluacion se aplica de
acuerdo al nivel de afectacién en el dispositivo. A continuacién se define cada uno
de los dafios, en algunos casos se incluye su grado de severidad (alto o bajo)
segun los criterios de la presente metodologia basado en la inspeccion visual.

4.1 DANOS EN LA SENALIZACION VERTICAL

4.1.1 Dafios en el estado de conservacion . Corresponden a los dafios presentes
en alguno, varios o todos los elementos que constituyen la sefal vertical. Puede
incluirse dentro de este tipo los dafios correspondientes al deterioro de la
estructura de soporte, pinturas, elementos de fijacion, tablero, soldadura, material
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reflectivo, del texto o simbolo. La causa comun de este tipo de dafio es la falta de
actividades de mantenimiento y conservacion de las sefiales verticales.

» Estructura de soporte. Son las estructuras fabricadas en angulos de acero que
conforman el poste (elemento vertical) y los brazos de soporte del tablero
(elementos horizontales) y el elemento de fijacion del anclaje.

Este tipo de dafio se asocia a la presencia de fisuras en dichos elementos. Los
dafios se relacionan con traslapos y afiadiduras y/o presencia de hormigueos del
elemento en parte o toda su longitud que pueden ocasionar deterioro prematuro y
pérdida de la resistencia.

Figura 62. Deformacion de la sefial por deficiencias en la estructura de soporte

» Pintura. Este tipo de dafio se presenta cuando existe presencia de oxidacion o
pérdida parcial o total de la pintura en uno o en todos de los elementos de soporte
de la seifial vertical. Los dafios asociados a las pinturas se relacionan con la
utilizacion de materiales inadecuados que no toleran la exposicién a condiciones
atmosféricas adversas. Este tipo de dafio presenta las siguientes severidades:

Baja severidad: cuando hay evidencia de oxidacion leve en uno de sus elementos.
Alta severidad: cuando hay perdida generalizada de la pintura y la presencia de

oxido que afecta las caracteristicas fisicas y de resistencia de los elementos de la
sefial vertical.
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Figura 63. Deterioro por oxidacion de la pintura en la estructura de soporte

» Elementos de fijacion. Este tipo de dafios se asocia con la presencia de
oxidacion por la utilizacion de materiales que no toleran la exposicion a
condiciones atmosféricas adversas o la pérdida parcial de uno o varios de los
elementos de fijacion.

Para este tipo de dafio se asocian las siguientes severidades:

Baja severidad: Cuando en una misma sefial todos los elementos de fijacion estan
instalados y con presencia de 0xido.

Alta severidad: cuando hay elementos faltantes en una misma sefial y oxidacion
de los existentes.
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Figura 64. Oxidacion de los elementos de fijacion

» Tablero. Los tableros de las sefiales verticales son los elementos donde se
adhiere el material reflectivo, los textos, simbolos y mensajes de las sefiales. Este
tipo de dafio se asocia a deterioros por doblez o pérdida parcial de la lamina cuya
causa mas frecuente es el impacto de vehiculos o asociado a actos de vandalismo
por lo tanto el grado de severidad definido para este elemento es alto teniendo en
cuenta que afecta los resultados de las pruebas de reflectividad y la efectividad de
la sefial.

Figura 65. Deformacion parcial del tablero de la sefial
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Figura 66. Deformacion parcial del tablero de la sefial

Figura 67. Deformacion total del tablero de la sefial

» Soldadura. Es el material de unién del poste con los brazos de soporte y el
elemento de anclaje. Este tipo de dafios se asocia con la pérdida parcial o total de
este material causado por deficiencias en la ejecucion del cordén de soldadura.
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Los elementos de soporte deben estar soldados de tal manera que se garantice la
resistencia requerida para soportar el tablero y las cargas impuestas por el viento
sobre la sefal.

» Material reflectivo. Este tipo de dafio se refiere a la pérdida parcial o total del
material reflectivo cuyas causas mas frecuentes son el impacto por vehiculos,
actos de vandalismo, o de fabricacion de la sefial cuando el material
retrorreflectivo no se adhiere adecuadamente sobre el tablero y otras causas como
la falta de mantenimiento y limpieza. Teniendo en cuenta que el material reflectivo
debe garantizar la percepcion y la reaccion adecuada de los usuarios de la via en
horas nocturnas y de condiciones atmosféricas adversas, este material no debe
presentar perdidas de su area superficial que afecta adversamente los resultados
de reflectividad.

Figura 68. Pérdida Parcial del material reflectivo
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Figura 69. Pérdida total del material reflectivo

e« Texto o simbolos. Corresponde a la pérdida parcial o total de las letras,
ndameros o mensajes incluidos dentro de la sefial asociada a las mismas causas
de la pérdida del material reflectivo de tal manera que el grado de severidad
definido para este tipo de dafio es alto ya que la afectacidon parcial o total en este
elemento disminuye la efectividad de la sefial.

Figura 70. Pérdida parcial del texto y orlas de la sefial.
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Figura 71. Pérdida total del texto y orlas de la sefal.

4.1.2 Deficiencias de los materiales . Corresponden a los dafios presentes en
alguno, varios o todos los materiales que se utilizan para fabricar la sefial vertical.
Puede incluirse dentro de este tipo los dafios por la deficiencia de las
especificaciones técnicas del anclaje, estructura de soporte, pintura, elementos de
fijacidn, tablero, soldadura y material reflectivo. Las causas mas frecuentes son la
deficiencia en la escogencia de materiales que cumplan con las especificaciones y
normas vigentes o falta de controles de calidad en el proceso constructivo. El
grado definido para este tipo de deterioro es de alta severidad teniendo en cuenta
gue se debe dar cumplimiento con las especificaciones y normas estipuladas para
los materiales utilizados en cada elemento que constituye el dispositivo.

» Darlos en el anclaje. Este tipo de dafio se asocia a la perdida de rigidez de la
sefial al suelo. Se refiere a la ausencia, desintegracion parcial o total del concreto
u otros materiales que conforman el elemento de anclaje.

Las causas mas comunes, son: deficiencias de los materiales de fabricacion del
concreto del anclaje con una resistencia a la comgresién inferior a ciento cuarenta
kilogramos por centimetro cuadrado (140 kg/cm?)*, profundidad de excavacién en
el suelo inferior a sesenta centimetros (60 cm)?®, diametro de la excavacién inferior

> MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogota D.C. p.329.

2 |bid., p. 330.
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a veinticinco centimetros (25 cm)®*, falta de inclusién de dos capas de cantos
rodados de diez centimetros de tamafio maximo, una superior y otra inferior con el
fin de aportar rigidez; o por impacto en la sefial debido a accidentes de transito.

Figura 72. Inclinacion de la sefial por deficiencias en el anclaje

Figura 73. Inclinacién de la sefial por deficiencias en el anclaje

**Ibid., p. 330.
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» Estructura de soporte. Este tipo de dafio se refiere a la pérdida de rigidez de
los elementos de soporte, presentando pandeo y baja resistencia a la flexion y
torsion de los elementos y de la sefial.

Figura 74. Pandeo del elemento de soporte vertical

La causa se debe a la utilizacién de angulos de acero cuya dimension es inferior a
la minima especificada, valor que debe ser de dos pulgadas (2”) por dos pulgadas
(2") por un cuarto de pulgada (1/4”) con limite de fluencia minimo de veinticinco
kilogramos por milimetro cuadrado (25kg/mm?)?.

> MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién de Calles, Carreteras y Ciclorrutas. op. cit. p. 328.
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Figura 75. Pandeo del elemento de soporte vertical

. Pintura. Se refiere a la utilizaciébn de materiales que no cumplen con las
especificaciones minimas de pinturas anticorrosivas como recubrimiento de los
elementos de soporte para evitar deterioro por oxidacion.

Figura 76. Oxidacion del elemento de soporte vertical
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* Elementos de fijacion. Este tipo de dafio se asocia a la utilizacion de remaches
y tornillos que no cumplen con las dimensiones minimas de cinco dieciseisavos de
pulgada (5/16”) por una pulgada (1”), rosca ordinaria, arandelas y tuercas®.

Figura 77. Elementos de fijacion oxidados

» Tablero. Este tipo de dafios se asocia a la utilizacibn de materiales cuyas
caracteristicas son inferiores a las minimas especificadas. En primera instancia el
tipo de material esta sujeto a las condiciones de exposicién, de tal manera que en
zonas aledafias a areas marinas o con problemas de oxidacion se debe utilizar
lamina de poliéster reforzado con fibra de vidrio o aluminio; para vias cuya altura
sobre el nivel del mar sea inferior a mil metros (1000 m) se debe utilizar lamina de
poliéster reforzado y para alturas superiores a mil metros (1000 m) se recomienda
lamina galvanizada o aluminio®’. Por otro lado, este material debe cumplir con el
espesor minimo de tres milimetros y cuatro décimas mas o menos cuatro décimas
de milimetro (3,4 £ 0,4 mm) que se debe verificar como el promedio de las
medidas en cuatro sitios del borde de cada lamina con una separacion entre ellos
igual a la cuarta parte del perimetro de ella para las laminas de poliéster reforzado
con fibra de vidrio®. Para las laminas de acero galvanizado como minimo debe ser

%% MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogotd D.C. p. 330.

7 Ibid. p. 325

% MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogotd D.C. p. 326.
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calibre dieciséis (16) revestida por ambas caras con una capa de zinc, y para las
laminas de aluminio un espesor minimo de dos milimetros (2 mm)%.

» Soldadura. Este tipo de dafios se asocia a la utilizacién de soldadura con tener
una resistencia menor a la minima especificada cuyo valor no debe ser inferior al
veinticinco por ciento (25%) de la resistencia del acero®.

» Material reflectivo. Corresponde a la utilizacion de materiales retrorreflectivos
cuyo valor de reflectividad deben cumplir con las especificaciones contenidas en la
Norma técnica Colombiana NTC-4739 y como minimo en material reflectivo tipo | o
de caracteristicas superiores®".

4.1.3 Deficiencia en la instalacion . Corresponde a las deficiencias en la
ubicacion lateral, longitudinal y cumplimiento de la altura minima de las sefales
verticales que pueden afectar las condiciones de visibilidad, de percepcion y
reaccion de los usuarios de las vias.

» Ubicacion lateral. Corresponde al tipo de dafio asociado con la instalacion
deficiente de la sefial vertical a lo largo de la seccion transversal de la carretera
teniendo en cuenta las distancias minimas y maximas establecidas para tal fin. La
causa mas frecuente es la falta de control en obra durante las actividades de
instalacion o limitaciones por las condiciones topograficas de los terrenos
adyacentes a la via.

Las severidades asociadas a este tipo de dafio son de alta severidad, factor que
afecta las condiciones de visibilidad y percepcion de la sefial cuando la sefial
supera la maxima especificada y de seguridad vial por estar cerca al borde del
pavimento cuando la distancia es inferior a la minima requerida.

? Ibid., p. 327.
*%Ibid., p. 329.

* Ibid., p. 325.
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Figura 78. Distancia lateral inferior a la minima especificada

En carreteras, la distancia de la sefial medida desde su extremo interior hasta el
borde del pavimento debe estar comprendida entre un metro con ochenta
centimetros (1,80 m) y tres metros con sesenta centimetros (3,60 m).*?

> MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogota D.C. p. 12.
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Figura 79. Distancia lateral superior a la maxima especificada

» Ubicacién longitudinal. Corresponde al tipo de dafio en el cual la instalacién de
las sefiales verticales afecta las condiciones de percepcion del usuario, debido a la
inadecuada aplicacion de los criterios de colocacion para cada una de ellas, es
decir, que dichos criterios deben implementarse adecuadamente con el fin de dar
aviso sobre un peligro potencial o factor inesperado en la geometria vial y evitar la
instalacion de un numero excesivo de sefiales que desvien la atencion del
conductor. Es necesario enfatizar que el criterio de instalacion para cada tipo de
sefial depende del uso preventivo, reglamentario e informativo que se desea
aplicar validado por el estudio de trafico e incluido en el Plan de sefializacion vial.
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Figura 80. Instalacion excesiva de sefiales

» Altura. Corresponde a la instalacion inadecuada de la sefial a lo largo de la
seccion transversal de la carretera, teniendo en cuenta la altura minima
establecida para garantizar las condiciones de visibilidad por la presencia de
obstaculos. La causa mas frecuente para la presencia de este dafio es la falta de
control en obra.

Al igual que la ubicacion lateral y longitudinal, las severidades asociadas a este
tipo de dafo son de alta severidad.

Se debe dar cumplimiento a la altura minima, cuyo valor no debe ser inferior a un
metro con ochenta centimetros (1,80 m) medidos desde la superficie de rodadura
hasta el extremo inferior del tablero.*

** MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogota D.C. p. 14.
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Figura 81. Altura de la sefial inferior a la minima especificada

4.1.4 Disefio deficiente. Corresponden a los dafios presentes en alguno, varios o
todos los elementos que constituyen la sefial vertical. Puede incluirse dentro de
este tipo los dafios correspondientes a dimensionamiento inadecuado de la
estructura de soporte, elementos de fijacion y tablero; disefio incorrecto de los
textos, simbolos, formas y colores incluidos dentro de la sefial. La causa comun de
este tipo de dafio es el control inadecuado de las actividades de disefio y de
fabricacion. El grado asociado a este tipo de deterioro es de alta severidad debido
a que afecta las condiciones de percepcion y efectividad de la sefial.

» Estructura de soporte. Este tipo de dafio estd asociado a la fabricacion del
poste y brazos de soporte con dimensiones inferiores a las minimas requeridas
indicadas en la tabla 8 y en la figura 82.
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Tabla 8. Dimensiones de los elementos que conforman el poste de soporte y los
tableros de las sefiales verticales

TIPO DE SENAL Dimensiones internas en soportes y tableros gen mi!imetros)
a|b|lc|d|e]| f|lg ]| h | il|lij]| k]I

SPo SR 280 5 [265[265( 5 | 2 [245| 3 | 54 | 15 60
Sl(gral.oserv.) | 270 | 5 |265|215] 5 | 2 |245| 3 | 5 | 15| 50 | 60
Sl(identoturist) | 270 | 5 |265(265| 5 | 2 |245] 3 | 54 | 15 60
Delineador 240 | 5 [265|215| 5 | 2 (245 3 | 54 | 15| 50 | 60
SPo SR 20| 5 [ 34 [ 34| 5 | 3 [ 3| 4|67 |15 75
S| 2715 5 | 34 [265| 5 | 3 [ 3 | 4 |67 | 15| 60 | 75
Sl(identoturist) [275| 5 | 34 (341 5 | 3 | 31| 4 | 67| 15 75
Delineador 245 5 | 34 |265 5 | 3 [ 3| 4 |67 | 15|60 |75
SPo SR 00| 5 [415(415) 5 | 4 |375] 5 | 80| 15 90
S| 285 5 [415[325| 5 | 4 (375 5 |80 [ 15| 72| 90
Sl(identoturist) | 285 | 5 |415|415] 5 | 4 |375] 5 | 80 | 15 90
Delineador 255 | 5 |[415(325( 5 | 4 (375 5 |80 [ 15| 72| 90
SPo SR 320 5 [565(559| 5 | 5 |515]) 6 |108] 15 120
S| 300 5 [565(459| 5 | 5 515 6 |108| 15 | 100 | 120
Sl(ident oturist) [ 300 | 5 [565(559| 5 | 5 |515] 6 |108] 15 120
Delineador 210 | 5 [565[459| 5 | 5 [515| 6 |108| 15 | 100 | 120
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Figura 82. Dimensiones internas de postes y tableros

TABLER BARA SERAL
HFOTBAATIVA
POGTERARA SERALES VERTREALES CCEMERAL ¥ DESERACIE)

[~

AL SR D PARLE SERAL
PREVENTIVA (5 O
A (L& MENTS S8 (B

TRELEROPEA A SEAL

DR AATIVA
TURIETECS
™ .
= -
v1 o

I j :ZIZb a ‘Ii—:-f—|

» Elementos de fijacion. Se refiere a los dafios presentes por la instalacion de
los tornillos a una distancia inferior a la minima especificada cuyo valor no debe
ser inferior a la requerida en la tabla 8 y figura 82, y remaches a una distancia
igual diez centimetros (10 cm) de distancia medidos desde los tornillos hacia el
centro de la cruceta.*

» Tablero. Este tipo de dafio esta asociado a la aplicacion del dimensionamiento
cuyos valores son inferiores a los minimos requeridos de la tabla 9 en funcién del
tipo de sefial y de la jerarquia de la via.

** MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogotd D.C. p. 330.
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Tabla 9. Dimensiones de los tableros de las sefiales verticales

Vias urbanas

Vias urbanas de

principales o de jerarquia superior a Autopistas y Carreteras con
TIPO DE menor jerarquia y las principales y carreteras con cuatro o mas
SENAL carreteras con ancho | carreteras con ancho | ancho de corona | carriles con o sin
de coronas menor de | de corona entre 6y entre 9y 12 m. separador
6 m. 9m.
Preventivas Cuadrado de 60 x 60 | Cuadrado de 75x 75 | Cuadrado de 90 x 90 | Cuadrado de 120 x
cm. cm. cm. 120 cm.
Prt;\;elzgva Rectangulo de 90 x 30 | Rectangulo de 120 x | Rectangulo de 150 x | Rectangulo de 180
cm. 40 cm. 50 cm. X 60 cm.

Reglamentaria

Circulo de 60 cm. De

Circulo de 75 cm. De

Circulo de 90 cm. De

Circulo de 120 cm.

didmetro didmetro didmetro De didmetro
Reglglr?n %I:tarla Octagono con altura | Octagono con altura | Octagono con altura | Octagono con
” de 60 cm. de 75 cm. de 90 cm. altura de 120 cm.
Reglamentaria iy S L S - o I'I"riéngulo
SR-02 Triangulo equildtero | Tridngulo equilatero | Triangulo equilatero | equilatero de 150
de 75 cm. De lado de 90 cm. De lado de 120 cm. De lado cm. De lado
Informativas | Rectangulo de 50 x 60 | Rectangulo de 60 x 75 | Rectangulo de 72 x | Rectangulo de 100
cm. cm. 90 cm. x 120 cm.
Informativas | Escudos de 60 cm. De | Escudos de 75 ¢cm. De | Escudos de 90 cm. | Escudos de 120
de altura'y 60 cm. De altura'y 75 cm. De De altura'y 90 cm. cm. De alturay
identificacion ancho ancho De ancho 120 cm. De ancho
Informativas
de destinoy | Rectangulo: anchoy | Rectangulo: anchoy | Rectangulo: anchoy | Rectangulo: ancho
de informacion | altura dependen del altura dependen del | altura dependen del | y altura dependen
en ruta texto texto texto del texto
|nth(|)rrI,I‘:t?(t:I;IsaS Cuadrado de 60 cm. | Cuadrado de 75 cm. | Cuadrado de 90 cm. | Cuadrado de 120
De lado De lado De lado cm. De lado

» Disefio incorrecto de los textos, simbolos, formas y colores incluidos dentro de
la sefial. Este tipo de falla corresponde a la implementacion inadecuada de:

Forma del tablero. Teniendo en cuenta los diferentes tipos de sefiales incluidas en
el Manual de Sefalizacion Vial se debe aplicar las siguientes formas: para las
sefiales preventivas se utiliza el cuadrado con diagonal vertical rombo, cuyas
excepciones es la cruz de san Andrés para la sefal tipo SP-54 que representa el
paso a nivel y la sefial SP-40 cuya forma es la flecha direccional. Para las sefiales
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reglamentarias se utiliza la forma circular, a excepciéon de la sefial SR-01 que
representa el pare cuya forma es octogonal, sefial SR-02 de ceda el paso cuya
forma es un tridngulo equilatero y finalmente las sefiales SR-38 y SR-39 cuya
forma es rectangular que representan los sentidos Unicos de circulacion y sentido
de circulacién doble, respectivamente. Para las sefiales informativas se utiliza el
rectangulo para las sefiales de identificacion de destino, de ruta, de informacion
general y de servicios, a excepcion de las sefiales de informacion turistica cuya
forma es cuadrada.

Colores. La aplicacion del color depende del tipo de sefal, asi: para las sefales
preventivas se utiliza el color amarillo para el fondo y el negro para las orlas, letras
y/o numeros a excepcion de las sefiales SP-23 que representa al semaforo cuyos
colores son el amarillo, negro, rojo y verde, la sefial SP-29 de prevencién de pare
con amarillo, negro, rojo y blanco, la sefial SP-33 de prevencidon de ceda el paso
con amarillo, negro, rojo y blanco y la sefial SP-54 de paso a nivel con blanco y
negro. Para las sefales reglamentarias se utiliza el fondo blanco con orlas y
franjas diagonales de color rojo y textos, simbolos, letras en negro, a excepcion de
la sefial SR-01 que representa al pare cuyo fondo es rojo y letras en blanco, la
seflal SR-02 de ceda el paso con fondo blanco y orla roja, la sefial SR-04 de No
pase cuyo fondo es rojo, franjas y letras en blanco y la sefial SR-38 y SR-39 cuyos
colores son el fondo negro, flechas y orlas negras que representan el sentido
Gnico de circulacion y sentido de circulacion doble, respectivamente. Para las
sefiales informativas se utiliza el fondo blanco y letras y nUmeros en negro para
las sefales de identificacion, postes de referencia, de destino y de informacion en
ruta, para las de informacién general, de servicios y de informacion turistica se
utiliza el fondo azul con orlas, pictogramas, flechas o numeros de color blanco.

Textos y simbolos. La implementacion del texto y simbolo en el disefio debe ser
acorde a la altura y tipo de letra de acuerdo a la utilizacion del alfabeto estandar y
en funcion del tipo de sefial.

4.1.5 Ausencia del dispositivo . Corresponde a la inexistencia de la sefal vertical
conforme con el estudio de transito y el plan de sefalizacién en los tramos que
requieren la prevencion de las condiciones peligrosas de la via o de la restriccion y
prohibiciones en la operacion de los vehiculos. La causa mas frecuente de este
tipo de deficiencia es la falta de actividades de seguimiento, verificacion y control
de la instalacién de las sefales verticales de acuerdo con los disefios propuestos.

De tal manera que es necesario identificar los criterios para el uso y utilizaciéon de

cada una de las sefales verticales en relacion con su funcion preventiva,
reglamentaria e informativa.
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Tabla 10. Tipos de deterioros y

rados de severidad en la sefializacién vertical

TIPO DE DANO

ELEMENTO

GRADO DE
SEVERIDAD

DEFINICION

Estructura de soporte (ES)

Alta severidad

Presencia de hormigueos,
afadiduras en el elemento

traslapos o

Pintura (P)

Baja severidad
(AS)

Evidencia de oxidacion leve de uno de sus
elementos

Alta severidad

Perdida generalizada de la pintura y la presencia
de oxido que afecta las caracteristicas fisicas y

la instalacion (1)

Ubicacion longitudinal (ULO)

Alta severidad

(AS) de resistencia de los elementos de la sefal
vertical
cfnsst:?\zccjf’) 0 Baja severidad | Cuando todos los elementos de fijacidén estan
(EC) Elementos de fijacion (EF) (BS) . instalados y con presencia de oxido. .
Alta severidad | Cuando hay elementos faltantes en una misma
(BS) sefial y oxidacién de los existentes
Tablero (T) Alta severidad | Doblez o pérdida parcial de la ldmina
Soldadura (S) Alta severidad | Pérdida parcial o total de la soldadura
Material reflectivo (MR) Alta severidad | Pérdida parcial o total del material reflectivo
Textos o simbolos (D) Alta severidad Perdldg parcial o Eotal de los letras, nimeros o
mensajes de la sefial
Anclaje (A) Alta severidad Ausenma y desintegracién del concreto de
anclaje
Estructura de soporte (ES) Alta severidad | Baja resistencia a la flexion y torsion
Deitas e Pintura (P) Alta severidad | Sin resistencia a la corrosion
los mat/le)rlales Elementos de fijacion (EF) Alta severidad | Dimensiones inferiores a las minimas
Tablero (T) Alta severidad | Espesores inferiores a los minimos
Soldadura (S) Alta severidad | Resistencia inferior a la minima especifica
Material reflectivo (MR) Alta severidad | Material reflectivo inferior al Tipo |
. Distancias  inferiores a las  minimas
Ubicacion lateral (ULA) Alta severidad | oo ecificadas
Deficiencias en

Ubicacion inadecuada teniendo en cuenta los
criterios de aplicacién de cada sefal

Altura (AL)

Alta severidad

Altura inferior a la minima especificada

Estructura de soporte (ES)

Alta severidad

Dimensiones inferiores a las minimas

Elementos de fijacion (EF)

Alta severidad

Instalacién a distancias inferiores a las minimas

Disefo especificadas
deficiente (D) Tablero (T) Alta severidad | Dimensiones inferiores a las minimas
Textos o simbolos (D) Alta severidad | Incorrecta aplicacion de los simbolos y textos
Ausencia del | \/a Alta severidad | Ausencia de la sefial
L diennaitiva (AL
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4.2 DANOS EN LA SENALIZACION HORIZONTAL

4.2.1 Dafios en el estado de conservacion.  Corresponden a los deterioros
presentes en los materiales que constituyen la demarcacion horizontal. Puede
incluirse dentro de este tipo los asociados al desgaste de la pintura de trafico o el
material reflectante. La causa mas frecuente incluye la deficiencia de las
actividades de mantenimiento de la sefializacion horizontal.

Las severidades para este tipo de deterioro se clasifican como de alta severidad
ya que la ausencia de las demarcaciones o material reflectivo ocasiona que los
vehiculos operen fuera de su carril de circulacion bien sea por invasién al carril
opuesto o salida de calzada en condiciones atmosféricas adversas, igualmente
disminuye la percepcién de la aproximacion a obstaculos o cambios en el
alineamiento geométrico.

» Pintura de trafico. Los dafios se asocian al desgaste parcial o total de la pintura
gue surgen particularmente por el paso de las llantas de los vehiculos sobre la
linea demarcada tanto en los alineamientos rectos o en curva, tramos en los
cuales el deterioro es mas evidente.

Figura 83. Desgaste parcial de la pintura de trafico
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Figura 84. Desgaste total de la pintura de trafico

» Material reflectante. Se refiere a los dafios relacionados con la ausencia,
desgaste, pérdida parcial o total de las microesferas de vidrio dentro de la pintura.
La forma de valoracién de este tipo de deterioro se debe realizar mediante la
inspeccion visual que permita determinar la presencia, ausencia y el grado de
anclaje de la microesfera dentro de la pintura.

El grado de anclaje se refiere a la profundidad de la microesfera dentro de la
pintura; en la practica, es necesario que este valor sea igual al sesenta por ciento
(60%) de la altura de la microesfera con el fin de proporcionar la reflectividad
requerida en la demarcacion horizontal.

Figura 85. Grado de anclaje de la microesfera a la pelicula de pintura
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Figura 86. Grado de anclaje de la microesfera a la pelicula de pintura

Figura 87. Microesferas de vidrio en la pintura de trafico

Al igual que en la pintura de trafico, este tipo de dafio corresponde a grado de
severidad alto, en conjunto representa el dispositivo de seguridad vial que permite
gue los conductores juzguen su posicién en la via de manera mas facil y precisa y
ayudan particularmente en condiciones de poca visibilidad como lluvia, niebla o
oscuridad. Esto puede producir la reducciéon de accidentes con vehiculos que
viajan en sentido opuesto o con obstrucciones en la berma o al lado de la via.
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4.2.2 Deficiencias en los materiales. Los requisitos para el disefio y aplicaciéon
de los materiales empleados en la demarcacion de carreteras deben cumplir con
los requisitos de calidad exigidos en las especificaciones y normas vigentes. Los
dafios asociados se asocian a la calidad deficiente del producto terminado en
relacion con el color y visibilidad, por lo tanto los dafios se definen como de alta
severidad.

4.2.3 Deficiencia en la instalaciéon . Corresponde a las deficiencias presentadas
por descascaramiento de los materiales de la demarcacion horizontal. Las causas
mas frecuentes corresponden a la aplicacion de los materiales sin tener en cuenta
las limitaciones en la ejecucion de los trabajos de demarcacion y que los
materiales no se apliqguen uniformemente y en los sitios previstos.

Figura 88. Pérdida parcial de la pintura y microesferas de vidrio
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4.2.4 Disefio deficiente . Incluyen los dafios correspondientes a la implementacion
incorrecta de dimensiones, disefio, simbolos, colores y texto que se pintan sobre
la superficie de rodadura e igualmente al uso inadecuado de dichas sefales que
pueden generar confusién a los usuarios.

« Dimensiones, disefio, simbolos, colores y texto. Los defectos asociados
corresponden a la aplicacion inadecuada de los disefios en cuanto a longitudes
entre segmentos, anchos, separaciones y longitudes minimas, dimensionamiento
de lineas centrales, lineas de borde de pavimento, lineas de carril, lineas de
separacion de rampas de entrada y salida y demas demarcaciones o marcas
transversales o sobre la via definidas en el capitulo anterior.

Las lineas centrales deberan estar compuesta por una linea segmentada de doce
centimetros (12 cm) de ancho con una relacion de longitudes entre segmento y
espacio de tres (3) a cinco (5), de tal manera que en carreteras la longitud del
segmento pintado debe ser igual a cuatro metros con cincuenta centimetros (4,50
m) y la longitud del espacio sin pintar igual a siete metros con cincuenta
centimetros (7,50 cm).

La linea de borde de pavimento esté constituida por una linea blanca continua de
doce centimetros de ancho (12 cm).

Las lineas de carril deberan estar compuesta por una linea segmentada de doce
centimetros (12 cm) de ancho con una relacion de longitudes entre segmento y
espacio de tres (3) a cinco (5), de tal manera que en carreteras la longitud del
segmento pintado debe ser igual a cuatro metros con cincuenta centimetros (4,50
m) y la longitud del espacio sin pintar igual a siete metros con cincuenta
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centimetros (7,50 cm). Cuando el cambio de carril acarrea un riesgo se usa una
linea blanca continua de doce centimetros de ancho (12 cm), como minimo.

Para las lineas de separacion de rampas de entrada y salida se utiliza lineas de
color blanco con longitudes de segmento pintado de un metro (1 m) y separadas
un metro (1 m) con un ancho minimo de veinte centimetros (20 cm).

La demarcacion de bermas pavimentadas estd compuesta por lineas diagonales a
la direccion del eje de la via con un ancho de treinta centimetros (30 cm) y
espaciamiento de veinte metros (20 m) entre cada una de ellas, formando un
angulo de cuarenta y cinco grados (45 9 con la lin ea de borde de pavimento.

La demarcacion de canalizacion se realiza con lineas blancas continua de quince
centimetros (15 cm) de ancho, como minimo

La demarcacion de aproximacion a obstrucciones esta compuesta por una linea
diagonal continua de color amarillo de doce centimetros (12 cm) de ancho como
minimo que inicia de la linea central a una distancia no inferior al resultado del
producto entre ancho del obstaculo en metros y la velocidad del ochenta y cinto
por ciento de los usuarios (85%) o la velocidad de disefio en kilbmetros por hora
hasta un punto localizado entre treinta (30 cm) y sesenta centimetros (60 cm) del
obstaculo.

Para la demarcacion de uso de carril se utiliza leyendas y flechas de color blanco
previendo los giros de trafico e indicandole el sitio donde deben efectuarlos con las
dimensiones indicadas en la figura 90.

La demarcacion de lineas de pare se utiliza empleando una franja blanca continua

de sesenta centimetros (60 cm) de ancho, que se extiende a través de todos los
carriles con el mismo sentido de circulacion.
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Figura 90. Flechas en el pavimento

La demarcacién de pasos peatonales consiste en una sucesion de lineas paralelas
de cuarenta centimetros (40 cm) de ancho separadas entre si cuarenta
centimetros (40 cm) en forma paralela a los carriles de circulacion.

Las marcas de bordillos y sardineles consiste en cubrir las caras con pintura
amarilla.

» Uso inadecuado. Dafios relacionados con la implementacién inadecuada de de
uno o varios dispositivos cuya funcién no es la apropiada segun los requerimientos
de trafico de tal manera que genera conflictos vehiculares y confusion a los
usuarios de la via.
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Figura 91. Uso inadecuado de las flechas sobre el pavimento

Figura 92. Utilizacion de lineas de Pare en zonas de visibilidad limitada o en
retrocesos excesivos

4.2.5 Ausencia del dispositivo. Corresponde a la inexistencia de las
demarcaciones sobre el pavimento en conformidad con el estudio de transito y el
plan de sefalizacion.
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Figura 93. Ausencia de la sefializacion horizontal
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Figura 94. Ausencia de la sefializacion horizontal de las lineas centrales
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Figura 95. Ausencia de la sefializacion horizontal de los bordes de calzada
; bl

La causa mas frecuente se presenta por el deterioro avanzado de los materiales
debido al desgaste de las llantas de los vehiculos, actividades de mantenimiento
en la sefializacion con periodicidad muy baja o por que aun no se dan inicio a las
actividades de demarcacion.

Tabla 11. Tipos de deterioros y grados de severidad en la sefializacion horizontal

TIPO DE ELEMENTO GRADO DE DEFINICION
Estadode | gy s ge trafico (P) Alta severidad | Desgaste parcial o total de la pintura
conservacion
(EC) Material reflectivo (MR) Alta severidad | Desgaste parcial o total de las microesferas
Degzlir:gas Pintura de trafico (P) Alta severidad | Incumplimiento de los requisitos exigidos
materiales (M) | Material reflectivo (MR) Alta severidad | Incumplimiento de los requisitos exigidos
Deficiencias Pérdida prematura de los materiales sin
enla Alta severidad |tener en cuenta las limitaciones en la
instalacion (1) ejecucion de las actividades de demarcacion
Disefio Textos o simbolos (D) Alta severidad | Implementacion inadecuada de las sefiales
deficiente (D) |Uso (U) Alta severidad | Uso inadecuado de la sefial horizontal
Ausencia del
dispositivo | N/A Alta severidad | Ausencia del dispositivo
(AU)
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4.3 DANOS EN LA SENALIZACION DE VIAS AFECTADAS POR OBRAS

4.3.1 Dafos en el estado de conservacion . Corresponden a los deterioros
presentes en los materiales que constituyen los dispositivos verticales y de
canalizacion de trafico de la sefializacién de via afectada por obra. Puede incluirse
dentro de este tipo, los dafios correspondientes al deterioro del tablero, material
reflectivo, del texto o simbolo de la sefial y de los materiales que constituyen los
dispositivos de canalizacion de trafico como barricadas, conos, delineadores
tubulares, barreras plasticas flexibles y cintas plasticas.

. Tablero de las sefales. Este tipo de dafo se asocia a deterioros por doblez o
pérdida parcial de la lamina cuya causa mas frecuente es el impacto de vehiculos
0 asociado a actos de vandalismo por lo tanto el grado de severidad es alto para
este dafio teniendo en cuenta que afecta los resultados de las pruebas de
reflectividad y la efectividad de la sefial.

Figura 96. Deformacion del tablero de la sefial
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Figura 97. Deformacion del tablero de la sefial

. Material reflectivo. Corresponde al deterioro por pérdida parcial o total del
material reflectivo cuyas causas mas frecuentes se le atribuyen a los impactos por
vehiculos, manipulacion y transporte inadecuado, cuando el material
retrorreflectivo no se adhiere adecuadamente al tablero o por falta de
mantenimiento y limpieza.

Teniendo en cuenta que el material reflectivo debe garantizar la percepcion y la
reaccion adecuada de los usuarios de la via en horas nocturnas y de condiciones
atmosféricas adversas, este material no debe presentar perdidas en los resultados
de reflectividad por lo tanto el grado de severidad para este tipo de dafio es alto.
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Figura 98. Pérdida parcial del material reflectivo del tablero de la sefial

» Texto o simbolos de las sefales. Corresponde a la pérdida parcial o total de las
letras, nUmeros 0 mensajes incluidos dentro de la sefial asociada a las mismas
causas de la pérdida del material reflectivo de tal manera que el grado de
severidad definido para este tipo de dafio es alto ya que la afectacién parcial o
total en este elemento disminuye la efectividad de la sefial.

Figura 99. Pérdida total del texto, simbolos y orlas de la sefial
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» Barricadas. Los dafios presentes es este dispositivo corresponden a:

Deterioro por deformaciones de las bandas o listones horizontales, de los
caballetes o del tablero de la sefial.

Figura 100. Deformacion y desprendimiento de los listones de la sefial

Figura 101. Pérdida parcial o total de los simbolos o textos de la sefial.

» Conos, delineadores tubulares y barreras plasticas flexibles para canalizacion.
Los deterioros asociados corresponden a:
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Figura 102. Dafios por pérdida parcial del material plastico.

Figura 103. Deterioro parcial o total del material reflectivo en conos

4.3.2 Deficiencias de los materiales . Corresponden a las deficiencias de uno,
varios o todos los materiales que se utilizan para elaborar las sefales y
dispositivos de vias afectadas por obra. Se incluyen dentro de este tipo los
relacionados con los materiales reflectivos y del tablero de la sefial.
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a) Tableros de las sefales. Al igual que en las sefiales verticales, los
materiales utilizados en la fabricacién de sefales de aproximacion a obra deben
cumplir con las minimas especificadas teniendo en cuenta las condiciones de
exposicion a aguas marinas, atmosféricas severas y cambios bruscos de
temperatura. Las causas mas frecuentes son la deficiencia en la escogencia de
materiales que cumplan con las especificaciones y normas vigentes; y falta de
controles de calidad en el proceso constructivo, por lo tanto se define como de alto
grado de severidad.

b) Material reflectivo. ElI material reflectivo empleado para la fabricacion de
sefales verticales debe ser como minimo tipo | o de caracteristicas superiores.
Para los demas dispositivos como barricadas, conos y delineadores tubulares
deben ser elaboradas en lamina reflectiva blanca tipo Ill. Dado que se debe
garantizar el paso seguro de los vehiculos por zonas intervenidas por obras,
considerando la seguridad de los peatones y de los trabajadores, especialmente
en horas nocturnas, el deterioro del material reflectivo se define como de alta
severidad.

4.3.3 Deficiencia en la instalacion.  Corresponde a las deficiencias en la
ubicacion lateral y longitudinal de las sefales verticales preventivas,
reglamentarias e informativas de aproximacion a la obra asociadas a la disposicion
incorrecta de las sefiales a lo largo del alineamiento de la via que pueden generar
confusién, afectando las condiciones de visibilidad, de percepcion y reaccion de
los usuarios de las vias

a) La primera sefial de advertencia de la obra debe instalarse a cuatrocientos
metros (400 m) antes de su inicio para carreteras y vias urbanas rapidas, y para
las arterias o vias de menor jerarquia como minimo se debe colocar a una
distancia entre cien metros (100m) y doscientos metros (200 m).>®

b) Las sefales preventivas, reglamentarias e informativas deben disponerse
teniendo en cuenta las restricciones y afectaciones de las obras sobre el trafico
vehicular, de tal manera que se debe analizar las limitaciones de la via en cada
caso en forma particular dependiendo de la magnitud de los trabajos

C) La disposicion de las sefiales de aproximacion deben instalarse
correctamente segun los lineamientos y esquemas para cada tipo de obra
evitando generar confusion en los usuarios.

d) Las distancias de separacion entre sefiales debe ser acorde a los
lineamientos de los esquemas de intervencion para evitar distancias muy
pequefas en las cuales el usuario centra su atencion en la sefializacién y no en

*> MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogota D.C. p.144.
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las condiciones geométricas de la via, caso contrario ocurre cuando la efectividad
de la sefializacion se ve reducida en distancias de separacion muy grandes.

e) Los dispositivos deben ubicarse con anterioridad al inicio de la obra,
permanecer durante su ejecucion y retirados una vez cesen las condiciones que
dieron origen a su instalacion.

f) Los dispositivos de canalizacion del transito como delineadores tubulares y
conos deben delimitar el cerramiento de la via con las separaciones maximas
adecuadas cuyo valor no debe superar los cinco metros (5 m).*

0) Revision regular para asegurar la correcta ubicacion y funcionamiento tanto
de las sefales de aproximacibn como de canalizacion como medida para la
regulacion del transito y brindar la seguridad vial requerida.

4.3.4 Disefio deficiente. Corresponden a los dafios presentes en alguno, varios o
todos los elementos que constituyen la sefial vertical de aproximacion o en los
dispositivos de canalizacion. Puede incluirse dentro de este tipo los dafios
correspondientes al dimensionamiento y disefio incorrecto del tablero, formas,
formas, colores y textos incluidos dentro de la sefial y de los dispositivos de
canalizacién. La causa comun de este tipo de dafio es el control inadecuado de las
actividades de disefio y fabricacion en planta.

a) Tablero, formas, colores y textos. El tipo de dafio se asocia a la aplicacion del
diseiio de la sefial con el tamafo, dimensiones inferiores especificadas para las
diferentes clases de sefales.

Las sefiales preventivas tienen forma de rombo cuya dimension de una de sus
aristas no debe ser inferior a setenta y cinco centimetros (75 cm) o noventa
centimetros (90 cm) para vias urbanas; y para carreteras y vias urbanas de alta
velocidad la dimension no debe ser inferior a noventa centimetros (90 cm) o un
metro con veinte centimetros (1,20 m).*’

*® Ibid., p. 153.

*” MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogota D.C. p.145.
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Figura 104. Aplicacion inadecuada de los colores para las sefales temporales

27/10/2009 17:20

Las sefiales reglamentarias tienen forma circular cuyo didmetro no debe ser
inferior a setenta y cinco centimetros (75 cm) o noventa centimetros (90 cm) para
vias urbanas; y para carreteras y vias urbanas de alta velocidad la dimension no
debe ser inferior a noventa centimetros o un metro con veinte centimetros.®

*¥ MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogota D.C. p. 146
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Figura 106. Aplicacion inadecuada de los simbolos y colores de la sefial

El dimensionamiento de las sefales informativas esta supeditado al uso del texto
incluido en ella cuya altura del alfabeto empleado no seré inferior a veinte
centimetros (20 cm).*®

Figura 107. Aplicacion inadecuada del dimensionamiento del texto y tablero

** MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefializacién Vial. Dispositivos para la regulacién del transito en
calles, carreteras y ciclorrutas de Colombia. Mayo de 2004. Bogotd D.C. p. 147.
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Figura 108. Aplicacion inadecuada del dimensionamiento del texto y tablero

b) Barricadas. Estos dispositivos estan formados por tres listones horizontales
con una longitud de dos metros (2 m) a dos metros con cuarenta centimetros (2,40
m) y una altura minima de veinte centimetros (20 cm) separadas entre si a una
distancia de veinte centimetros (20 cm). La altura total de la barricada no debe ser
inferior a un metro con cincuenta centimetros (1,50 m). Cada liston esta formado
por franjas de color alternado blanco y naranja de quince centimetros de ancho
(15 cm) y una inclinacién de cuarenta y cinco grados (459.

Figura 109. Aplicacion inadecuada del dimensionamiento y colores de la sefial tipo
barricada
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Figura 110. Dimensionamiento y colores de la sefal tipo barricada

"B osvio
. -

27/10/2009 17:30

b) Cono. Los conos deben tener como minimo una altura de cuarenta y cinco
centimetros (45 cm) con dos bandas reflectivas de cinco centimetros de ancho (5
cm) separadas diez centimetros (10 cm).

Figura 111. Altura de los conos inferior a la minima especificada y deterioro de las
bandas reflectivas
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Si la altura del cono supera los setenta centimetros el ancho de las bandas es de
guince centimetros (15 cm) y de diez centimetros (10 cm) para la superior e
inferior respectivamente.

d) Delineador tubular. Los delineadores deben tener una altura minima de
setenta centimetros (70 cm) y un diametro entre siete centimetros (7 cm) y diez
centimetros (10 cm) con tres bandas reflectivas de siete centimetros con cinco
decimas (7,5 cm) separadas diez centimetros (10 cm) como minimo.

e) Cintas plasticas. Se debe colocar como minimo tres hiladas de cintas
plasticas de demarcacion entre delineadores tubulares.

1.3.1 Ausencia del dispositivo. Corresponde a la inexistencia de uno o varios
dispositivos conforme con los esquemas de instalacion de sefiales e incluidos en
el plan de manejo de tréfico.

Los dafos se encuentran asociados a la inexistencia de una, varias o todas las
sefiales de aproximacion al igual que los dispositivos de regulacion de trafico
como barricadas, delineadores, conos y cintas plasticas de demarcaciéon cuando
las situaciones particulares en obras de construccion, rehabilitacion o
mantenimiento presenten condiciones especiales que afecten la circulacién de
vehiculos y personas.

Figura 112. Ausencia de los dispositivos de canalizacion del trafico
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Figura 113. Ausencia de los dispositivos de canalizacion del trafico

Tabla 12. Tipos de deterioros y grados de severidad en la sefializacién de via
afectada por obra
TIPO DE GRADO DE :
DARO ELEMENTO SEVERIDAD DEFINICION
Tablero (T) Alta severidad | Doblez y pérdida parcial o total de la ldmina
Estado de | Material reflectivo (MR) Alta severidad | Pérdida parcial o total del material reflectivo
conservacion Pérdida parcial o total de los simbolos, letras,
(EC) Textos o simbolos (D) Alta severidad | nimeros o mensajes incluidos dentro de la
sefial
Deficiencias Tablero (T) Alta severidad Eslpt'asores de lamina inferiores a los minimos
de los exigidos
materiales (M) | Material reflectivo (MR) Alta severidad | Material reflectivo inferior al Tipo Il
Deficiencias Ubicacién lateral y longitudinal y disposicién
enla Alta severidad |incorrecta de las sefiales a lo largo del

instalacion (1)

alineamiento de la via

Aplicacién inadecuada de las formas, colores

defiE::ﬁ?g(D) ;ang) Li)rl(())éT)gotli)r((ta(;s(vD) Alta severidad |y textos e igualmente con dimensiones del
y tablero inferiores a las minimas exigidas
Ausencia del | N/A Alta severidad | Ausencia de los dispositivos

139




4.4 DANOS EN LAS SENALES DE GUIA

4.4.1 Dafos en el estado de conservacion . Para este tipo de dafios se aplican
los mismos criterios de las sefiales verticales. Corresponde a los dafios presentes
en uno, varios o todos los elementos que constituyen los delineadores de curva
horizontal. Entre ellos se tiene el deterioro de la estructura de soporte, pinturas,
elementos de fijacion, tablero, soldadura, material reflectivo y el simbolo. La causa
comun de este tipo de dafio es la falta de actividades de mantenimiento y
conservacion de la sefal.

. Estructura de soporte. Al igual que en las sefiales verticales, la estructura de
soporte se debe fabricar en angulos de acero que conforman el poste, los brazos
de soporte del tablero y el elemento de anclaje. Los dafios presentes en estos
elementos se asocian a la presencia de fisuras por traslapos o afadiduras y/o
presencia de hormigueos que causan deterioro prematuro y pérdida de resistencia
del material.

. Pintura. Este tipo de dafio se presenta por la pérdida parcial o total de la
pintura en uno o varios de los elementos de la estructura de soporte de la sefial.
La causa mas frecuente para este tipo de deterioro es la utilizacion de material
inadecuado por su baja resistencia por la exposicién a condiciones atmosféricas
severas.

. Elementos de fijacion. Este tipo de dafos corresponde a la pérdida de los
presencia de oxidacion en los remaches y tornillos de fijacion del tablero a la
estructura de soporte por la utilizacion de materiales que no toleran la exposicion a
condiciones atmosféricas severas.

. Tablero. Al igual que en las sefales verticales, este tipo de dafio se asocia a
deterioro por doblez o pérdida parcial de la lamina cuya causa mas frecuente es el
impacto de los vehiculos. El grado de severidad definido para este tipo de
deterioro es de alta severidad ya que la afectacion parcial o total en el tablero
disminuye los resultados de reflectividad requerida y por lo tanto la sefial no es
efectiva en horas nocturnas y condiciones atmosféricas adversas.

. Soldadura. Este tipo de dafio se asocia con la pérdida parcial o total del
material causado por deficiencias en la ejecucion del cordon de soldadura
ocasionando la separacion de los puntos de unidén de los elementos de soporte
de tal manera que se garantice la resistencia requerida para soportar el tablero y
las cargas impuestas por el viento sobre la sefial por lo tanto el grado de severidad
definido para este deterioro es alto.
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. Material reflectivo. Dafios asociados a la pérdida parcial o total del material
reflectivo de la sefial. Las causas mas frecuentes relacionadas con este deterioro
se debe a agentes externos como impacto de vehiculos o actos de vandalismo o
por deficiencias en la fabricacibn cuando el material reflectivo no se adhiere
adecuadamente sobre el tablero o la falta de actividades de mantenimiento y
limpieza.

4.4.2 Deficiencias de los materiales. Corresponden a los dafios presentes en
alguno, varios o todos los materiales que se utilizan para fabricar la sefial y aplica
los mismos criterios para la sefiales verticales. Puede incluirse dentro de este tipo
los dafios por la deficiencia de las especificaciones técnicas del anclaje, estructura
de soporte, pintura, elementos de fijacion, tablero, soldadura y material reflectivo.
Las causas mas frecuentes son la deficiencia en la escogencia de materiales que
cumplan con las especificaciones y normas vigentes o falta de controles de calidad
en el proceso constructivo.

4.4.3 Deficiencia en la instalacion . Corresponde a las deficiencias en la
ubicacion lateral, longitudinal y cumplimiento de la altura minima de las los
delineadores de curva horizontal y de canalizaciéon que pueden afectar las
condiciones de visibilidad, de percepcién y reaccién de los usuarios de las vias.
La causa mas frecuente para este tipo de deterioro es la falta de control en obra
durante las actividades de instalacion o limitaciones por las condiciones
topogréficas de los terrenos adyacentes a la via.

a) Delineadores de curva horizontal
« Ubicacion lateral. Los delineadores deben instalarse a una distancia entre

sesenta centimetros (60 cm) y un metro cincuenta centimetros (1,50 m) a partir del
borde exterior del pavimento.
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Figura 114. Distancia lateral inferior a la minima especificada

» Ubicacién longitudinal. Los delineadores de curva horizontal se instalaran en
tramos de curva. Para determinar el espaciamiento maximo de los delineadores se
tendra en cuenta la tabla 13.

Tabla 13. Espaciamiento maximo de delineadores de curva horizontal*’

Radio de curvatura (m) Espaciamiento maximo en curva (m)
15 8
50 10
75 12
100 15
150 20
200 22
250 24
300 27

» Altura. El delineador de curva debe colocarse a una altura no menor a un metro
con cincuenta centimetros (1,50 m) medidos desde el borde del pavimento al
borde inferior del tablero de la sefal.

“* MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de sefializacién Vial: dispositivos para la regulacion del transito en
Calles, Carreteras y ciclorrutas. Bogotd D.C. Mayo de 2004. P. 187.
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Figura 115. Altura de la sefial inferior a la minima especificada

b) Delineadores de canalizacion.

« Ubicacion lateral. Deben instalarse en el centro del obstaculo tales como islas
0 separadores.

» Ubicacion longitudinal. Deben instalarse al inicio del obstaculo.

» Altura. Deben instalarse a una altura no menor que cincuenta centimetros (50
cm) medidos desde la superficie del terreno hasta el borde inferior del tablero.

4.4.4 Disefio deficiente. Aplican los mismos criterios de las sefiales verticales
para los dafios presentes en los elementos de fijacion y estructura de soporte a
excepcion del dimensionamiento y simbolos dentro del tablero de la sefial. La
causa comun de este tipo de dafio es el control inadecuado de las actividades de
disefio y fabricacion.

a) Dimensionamiento y simbolos. Los delineadores de curva horizontal son de

forma rectangular con las dimensiones requeridas indicadas en la tabla 14 y en la
figura 116.
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Tabla 14. Dimensiones minimas para los delineadores de curva horizontal**

TAMARO DIMENSIONES (cm)
A B C D E F
30x45 | 30 | 45 | 15 [22,50] 1,30 | 3,80
40x50 | 40 | 50 | 20 | 25 | 1,90 | 3,80
60x75 | 60 | 75 | 30 | 37,5 | 3,10 | 3,80

Figura 116. Dimensiones minimas para los delineadores de curva horizontal

el

| >}

NI

e TN i Al

* MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de Sefalizacién Vial. op. cit. p. 184.
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Figura 117. Aplicacion inadecuada del dimensionamiento del tablero y colores del
delineador de curva horizontal

i L "x -

4.4.5 Ausencia del dispositivo . Corresponde a la inexistencia de los dispositivos
conforme con el estudio de transito y el plan de sefalizacion en los tramos que
requieren la prevencion de las condiciones peligrosas de la via o de la restriccion y
prohibiciones en la operacién de los vehiculos. La causa mas frecuente de este
tipo de deficiencia es la falta de actividades de seguimiento, verificacion y control
de la instalacion de las sefiales de acuerdo con los disefios propuestos. La
deficiencia para este tipo de dafio se relaciona como de alta severidad.

4.5 DANOS EN LOS REDUCTORES DE VELOCIDAD

4.5.1 Dafios en el estado de conservacion . Corresponden a los deterioros
presentes en los materiales de la demarcacion horizontal o elementos que
constituyen los otros reductores de velocidad. Puede incluirse dentro de este tipo
los asociados al desgaste de la pintura de trafico o el material reflectante y pérdida
por desprendimiento de uno o varios de los elementos que constituyen las bandas
sonoras. La causa mas frecuente incluye la deficiencia de las actividades de
mantenimiento de la sefalizacion horizontal y asociado al paso de los vehiculos
sobre los dispositivos.

Teniendo en cuenta que el uso de los reductores de velocidad obedece a la

implementacion de medidas convencionales que obliguen a los conductores a
reducir la velocidad de operacién por presencia permanente de peatones,
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aproximacion a sitios donde es necesario reducir la velocidad o por antecedentes
de accidentalidad el grado definido para este tipo de dafio en estos dispositivos se
define como de alta severidad.

a) Lineas reductoras de velocidad. Corresponde a los dafios por la pérdida
parcial o total de la pintura de trafico y del material reflectivo.

Figura 118. Pérdida parcial de la pintura de trafico y reflectante de las lineas
reductoras de velocidad

b) Resaltos. Los dafios corresponden a la pérdida parcial o total de la pintura y
del material reflectivo o deterioro gradual de los materiales que constituyen el
resalto.

» Concreto. Este tipo de dafio corresponde al desprendimiento del concreto que

constituye la protuberancia del resalto y las asociadas a la exposicion parcial de
las barras de refuerzo.

c) Resalto virtual. Los dafios corresponden por la pérdida parcial o total de la
pintura de trafico y del material reflectivo.
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Figura 119. Pérdida parcial de la pintura de trafico y reflectante del resalto virtual

4.5.2 Deficiencias en los materiales. Los requisitos para el disefio y aplicacion
de los materiales empleados en la demarcacion de carreteras deben cumplir con
los requisitos de calidad exigidos en las especificaciones y normas vigentes. Los
dafios asociados se asocian a la calidad deficiente del producto terminado en
relacion con el color y reflectividad.

4.5.3 Deficiencia en la instalacién. Corresponde a las deficiencias presentadas
por descascaramiento de los materiales de la demarcacion horizontal. Las causas
mas frecuentes corresponden a la aplicacion de los materiales sin tener en cuenta
las limitaciones en la ejecucion de los trabajos de demarcacion y que los
materiales no se apliqguen uniformemente y en los sitios previstos.

4.5.4 Disefio deficiente . Incluyen los dafios correspondientes a la implementacion
incorrecta de dimensiones, disefio y colores e igualmente al uso inadecuado de
gue pueden generar confusion a los usuarios.

. Dimensiones, disefio y colores. La implementacion de las lineas reductoras
obedece a un espaciamiento logaritmico donde la separacion y el numero de
lineas requeridas esta en funcién de la diferencia entre la velocidad de operacion
de la via y la velocidad requerida de restriccion de acuerdo a las dimensiones
indicadas en la tabla 15.
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Por otra parte, cuando se construya un resalto, la altura maxima de la
protuberancia debe ser de diez centimetros (10 cm) sobre el plano de la superficie
del pavimento, en una longitud minima de tres metros con setenta centimetros
(3,70 m)

Los resaltos virtuales corresponde a la demarcacion de un rectangulo sobre la
superficie del pavimento de cuatro metros (4 m) de longitud a todo lo ancho de la
via que contiene franjas oblicuas de un metro (1 m) de ancho inclinadas cuarenta
y cinco grados (45 9 de colores amarillo y blanco alternados.

Las bandas sonoras estan constituidas por franjas de estoperoles cerdmicos a
todo el ancho de la calzada separados cada treinta centimetros en un ancho total
de un metro con ochenta centimetros (1,80 m).

» Uso inadecuado. Dafios relacionados con la implementacién inadecuada de de
uno o varios dispositivos donde el estudio de transito no ha demostrado su
conveniencia de tal manera que el dispositivo se convierte en un elemento
generador de accidentes.
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Tabla 15. Separacion entre lineas reductoras de velocidad

DIFERENCIAS DE VELOCIDADES (Km/h) | 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80
NUMERO DE LINEAS REQUERIDAS 13 120 | 26 | 32 | 38 | 44 | 51
15.25 [ 15.25 [ 15.25 [ 15.25 | 15.25 [ 15.25 [ 15.25
11.75 | 1255 | 131 | 135 | 137 | 139 1405
9.55 | 107 | 115 [1205] 125 | 128 | 1305
805 | 93 [1025] 109 | 11451185 | 1215
6.95 | 825 | 925 | 10 | 106 [1105] 114
61 | 74 | 84 [ 925] 98 | 103 {107
55 | 67 | 77 | 85 [ 915 | 97 | 101
495 | 61 | 715[795| 86 [ 915 96
45 | 565 | 66 | 74 | 81 | 865 | 91
415 | 525 | 62 | 7 | 765| 82 | 865
385 | 485 | 58 | 66 | 7.25 | 78 | 825
355 | 455 | 545 | 625 | 69 | 745 | 79
43 |515| 59 | 655 71 | 755
405 | 49 | 56 [625| 68 | 725
385 | 465 | 535 | 6 | 655 | 7

365 | 445 | 51 | 575 | 63 | 675
345 | 425 | 49 | 55 | 605 65

33 1405 47 | 53 | 58 625

315 | 39 | 45 | 51 | 56 | 605
375 | 435 | 49 | 54 | 585

36 | 42 | 475|525 | 565

345 | 405 | 46 | 51 | 55

33 | 39 [ 445495535

32 | 375 | 43 | 48 | 52
ESPACIAMIENTO ENTRE LINEAS (m) 31 [ 365 | 42 | 465 | 5.05
355 | 41 | 45 | 49

345 | 4 | 435|475

335 | 39 | 425 | 465

325 | 38 | 415 | 455

315 | 37 | 405 | 445

31 | 36 | 395435

35 | 385 | 425

34 | 375|415

33 | 365 | 405

32 | 355|395

31 | 345 | 385

305 | 335 | 375

33 | 365

325 | 355

32 | 345

315 | 34

31 | 335

305 | 33

3.25

32

315

3.1

3.05

3

295
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4.5.5 Ausencia del dispositivo. Corresponde a la inexistencia de las
demarcaciones sobre el pavimento en conformidad con el estudio de transito. La
causa mas frecuente se presenta por el deterioro avanzado de los materiales,
ausencia de las actividades de mantenimiento en la sefializacion o pérdida total de
los estoperoles en las bandas reductoras de velocidad.

4.6 DANOS EN LOS DELINEADORES DE PISO

4.6.1 Dafios en el estado de conservacion.  Corresponde a los dafios por
desprendimiento de los delineadores del pavimento o fragmentacion del
dispositivo asociado al desgaste por el impacto de las llantas de los vehiculos.
Teniendo en cuenta que estos dispositivos deben complementar las lineas de
demarcacion del pavimento para guiar al conductor en condiciones atmosféricas
adversas y en circunstancias de humedad del pavimento, la presencia de dafios
en estos dispositivos se define como grado de alta severidad.

4.6.2 Deficiencias de los materiales . Dafos correspondientes a la utilizacion
inadecuada de tachas reflectivas que no cumplen con las normas vy
especificaciones vigentes.

4.6.3 Deficiencia en la instalacion. Dafos asociados a la instalacion de
dispositivos con espaciamientos incorrectos a lo largo del alineamiento y en la
seccion transversal de la via.

Las tachas reflectivas deben colocarse con los espaciamientos adecuados
dependiendo de su aplicacidbn y uso en marcas longitudinales, en obstaculos,
curvas peligrosas y tramos de alto riesgo de accidentalidad.

Estos dispositivos se instalan al lado izquierdo de las lineas que se complementan
a una distancia de cinco centimetros (5 cm).

1.3.2 Disefo deficiente. Daflos asociados a la implementacion incorrecta de la
forma, color, tamafio y uso de la tacha reflectiva.

Forma. Dafios correspondientes a uso de tachas con aristas muy pronunciadas
cuyo impacto es excesivamente fuerte. Las formas mas adecuadas son las
redondas, cuadradas o rectangulares con superficie lisa y cuya protuberancia no
sea superior a dos centimetros con cinco decimas (2,5 cm).

Color y uso. Las deficiencias se asocian al uso de tachas con colores del material

reflectivo diferentes a la demarcacion que estdn complementando. Las tachas
pueden ser blancas o amarillas para complementar las lineas de borde o eje
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respectivamente; o en casos especiales donde se utiliza el color azul para
aproximaciones a hospitales.

Tamafio. Deficiencias por la instalacion de tachas cuya area superficial es inferior
a la minima de tal manera que no garantiza la adherencia al pavimento y
disminuye su vida util. El area de cada cara reflectiva debe cumplir como minimo
veinte centimetros cuadrados (20 cm?) y un &rea superficial de setenta y cinco
centimetros cuadrados (75 cm?).

4.6.4 Ausencia del dispositivo. Corresponde a la inexistencia de los
delineadores de piso por falta de actividades de intervencibn o por
desprendimiento de los existentes por el trafico vehicular.

Figura 120. Desprendimiento de la tacha reflectiva

4.7 DANOS EN LOS DISPOSITIVOS DE PROTECCION LATERAL

4.7.1 Dafios en el estado de conservacion . Dafios asociados a pérdida o
deterioro de uno o varios de los elementos que constituyen las defensas,
elementos defectuosos y acumulacion sucesiva de suciedad en los postes, vigas,
captafaros y elementos de fijacién. La causa mas frecuente ocurre cuando el
dispositivo es colisionado por vehiculos que se salen de la via y falta de
actividades de mantenimiento periodico y rutinario.
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Muchos de los accidentes involucran vehiculos que se salen de la via o colisionan
con obstaculos peligrosos como postes y arboles.

El riesgo de este tipo de accidentes puede reducirse significativamente con el uso
apropiado de defensas metalicas con todos sus elementos con un estado de
conservacion adecuado, para proteger contra accidentes severos a conductores y
pasajeros de los vehiculos, por lo tanto, este tipo de deterioro corresponde a uno
de alta severidad.

* Postes o0 parales: Este tipo de dafio se refiere a la ausencia o deterioro parcial
o total por oxidacion y deformacion por flexion o torsién del poste de fijacion.

Figura 121. Ausencia de los postes en las defensas metalicas
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Figura 122. Deformacién de los postes en las defensas metalicas
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Figura 124. Deformacién por flexion de los postes en las defensas metalicas

» Defensa. Dafos que corresponden a la ausencia de uno o varios tramos de
defensa metalica o por oxidacion o deformacién parcial a lo largo del elemento
debido a impactos de vehiculos.
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Figura 126. Ausencia de tramos de defensa metélica

Figura 127. Deformaciones en tramo de defensa metélica
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Figura 128. Deformaciones en tramo de defensa metélica

Figura 129. Presencia de oxidacion en tramos de defensa metalica

Captafaros. Dafos asociados al deterioro parcial o total del material reflectivo.
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Figura 130. Deterioro parcial del material reflectivo del captafaros

-
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Figura 132. Ausencia de captafaros

» Elementos de fijacién. Dafios que corresponden a la ausencia o deterioro
por oxidacion en uno o varios elementos de fijacion.

Figura 133. Ausencia de los elementos de fijacion de la defensa metalica
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Figura 134. Oxidacion de los elementos de fijacion de la defensa metalica

4.7.2 Deficiencias de los materiales . Utilizacion de materiales inadecuados que
no cumplen con las caracteristicas minimas de resistencia a la flexion y
recubrimiento adecuado que pueden ocasionar corrosion a lo largo del elemento.

159



La efectividad del dispositivo para la prevencion de accidentes por salida de
calzada depende de la utilizacion de materiales con las caracteristicas de
resistencia requeridas, por lo tanto las deficiencias presentes se definen como de
alto grado de severidad.

v' Postes de fijacion: Pueden ser perfiles estructurales de acero o perfiles de
lamina de hacer en U o | en frio o caliente, galvanizados por inmersion en zinc
y deben cumplir con las caracteristicas que cumplan con las normas ASTM
A36.

v Defensa. Perfil W con una tensién minima a la rotura de traccién de cuarenta y
nueve kilogramos por milimetro cuadrado (19kg/mm?) y limite de fluencia
minimo de treinta y cinco kilogramos por milimetro cuadrado (35kg/mm?).

v' Captafaros. Se debe utilizar lamina de acero laminado en frio, galvanizada,
calibre 22 revestida con una capa de zinc mediante proceso de inmersion.

v Reflectivo. Los captafaros en vias de doble sentido de circulacién deberan
tener reflectivo en ambas caras como minimo lamina reflectiva tipo 11l o de
caracteristicas superiores.

v' Elementos de fijacién. Se utilizan para empalme tramos sucesivos de defensa
y de unién de la lamina al poste que presentaran una resistencia minima a la
rotura por un valor no inferior a cuarenta y seis kilogramos por milimetro
cuadrado (46kg/mm?). Para la unién entre tramos de defensa se utiliza tornillos
de dieciséis milimetros (16mm) de didmetro y treinta y dos milimetros (32mm)
de longitud con cabeza plana.

Los tornillos de unién de la lamina al poste seran de dieciséis milimetros (16mm)
de diametro y longitud variable segun el poste a utilizar con arandelas de espesor
no inferior a cuatro milimetros y ocho decimas (4.8mm) con agujero alargado.

4.7.3 Deficiencias en la instalacion.  Las deficiencias asociadas a la instalacion
de defensas metalicas sin tener en cuenta las distancias y alturas minimas,
separacion maxima entre postes, longitudes minimas de defensa y de
empotramiento del poste al suelo se definen como de alto grado de severidad. La
causa mas frecuente ocurre por falta de control de la ejecucién de las actividades
en obra.

Los postes deben ser colocados a una distancia minima de noventa centimetros
(90 cm) medidos desde el borde del pavimento con una separacion maxima de
tres metros con ochenta centimetros (3.80 m). y una profundidad minima de
empotramiento no inferior a un metro con veinte centimetros (1.20 m).
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Figura 136. Distancia lateral inferior a la minima especificada

o L AR -

N

de la calzada.

La defensa se fija en los postes a una altura que debe oscilar entre los cuarenta y
cinco centimetros (45 cm) y cincuenta y cinco (55 cm) por encima de la superficie

Figura 137. Altura de defensa metalica superior a la maxima especificada
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Figura 138. Altura de defensa metalica inferior a la minima especificada

4.7.4 Deficiencias en el disefio. Este tipo de deficiencias se refieren al
dimensionamiento inadecuado de los elementos que constituyen la defensa
metdlica, en cuanto a longitudes, espesores y dimensiones de los postes, vigas o
defensas y captafaros.

4.7.5 Ausencia del dispositivo . Asociado a la inexistencia del dispositivo
conforme a lo establecido en los planos del proyecto. Muchos accidentes
involucran vehiculos que se salen de la via cuyo resultado puede reducirse con la
utilizacion de defensas metélicas.
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Tabla 16. Tipos de deterioros y grados de severidad en las defensas metalicas

materiales (M)

TIPO DE GRADO DE :
DANO ELEMENTO SEVERIDAD DEFINICION
Postes (P) Alta severidad Deterioro parcial o total por oxidacion y/o
deformacién por flexion o torsion
, . Deterioro parcial o total por oxidacion y/o
Eefado de Vigas (V) Alta severidad deformacién del elemento
conservacion | Captafaros (C) Alta severidad Deter!oro parcial de la lamina que
(EC) constituye el captafaro
. . . Deterioro parcial o total del material
Material reflectivo (MR) Alta severidad reflectivo
Elementos de fijacion (EF) | Alta severidad Deterioro por oxidacién de los elementos de
fijacion
Postes (P) Alta severidad | Resistencia inferior a la minima exigida
, . Resistencia a la traccion inferior a la minima
Deficiencias Vigas (V) Alta severidad exigida
de los Captafaros (C) Alta severidad | Calibre inferior al minimo exigido

Material reflectivo (MR)

Alta severidad

Reflectivo inferior al Tipo IlI

Elementos de fijacion (EF)

Alta severidad

Resistencia al rotura inferior a la minima
exigida

Deficiencias
enla
instalacion (1)

Distancia lateral (DL)

Alta severidad

Distancia inferior a la minima exigida

Altura (A)

Alta severidad

Altura inferior a la minima exigida

Postes (P) Alta severidad Dmgnsmnes inferiores a las minimas
exigidas
. . Dimensiones inferiores a las minimas
Disefio Vigas (V) Alta severidad exigidas
deficiente (D) Captafaros (C) Alta severidad Dlm(_ansmnes inferiores a las minimas
exigidas
Elementos de fijacion (EF) | Alta severidad Dlmgn3|ones inferiores @ las - minimas
exigidas
Ausencia del
dispositivo | N/A Alta severidad | Ausencia del dispositivo
(AU)

4.8 ESTADO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL

El estado de la infraestructura reviste aspectos relacionados con los dispositivos
de sefializacién asi como también, las condiciones de visibilidad teniendo en
cuenta la aplicacion de dichos criterios en los alineamientos geométricos y el
estado de mantenimiento de las zonas laterales en el derecho de via por la
presencia de obstaculos, por lo tanto, se debe garantizar las condiciones de
visibilidad y de operacion vehicular segura tanto en su alineamiento en planta,
perfil y a lo largo de la seccion transversal.
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4.8.1 Condiciones de visibilidad . La visibilidad es importante no solo para el
conductor, sino para los otros usuarios de la via, existen muchas situaciones
donde una buena visibilidad es particularmente importante y puede ser afectada
adversamente por obstrucciones como la presencia de obstaculos al lado de la via
gue tiene dos implicaciones en materia de seguridad vial.

La primera es el peligro potencial de colisién, y la segunda es la obstruccion de la
visibilidad.

Los problemas surgen donde los obstaculos son movibles, bien sea debido a su
naturaleza, como arboles o proliferaciones de roca, o porque se las necesita en
lugares especificos, como las sefiales verticales u otros dispositivos viales; otro
problema es el crecimiento de la vegetacién por obstruccion de la visibilidad en
sefales y de otros dispositivos de seguridad vial

Figura 139. Obstruccion de la visibilidad de las sefiales por crecimiento de la
vegetacion.
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Figura 140. Obstruccion de la visibilidad por crecimiento de la vegetacion

Otro factor que afecta las condiciones de visibilidad y de la seguridad vial son los
relacionados con la geometria de la via, de tal manera que, la distancia de
visibilidad depende de la velocidad de aproximacion del vehiculo y de las alturas
estimadas de los ojos del observador y del objeto. Este criterio se incluye por
varios motivos uno es el de incluir dentro del disefio geométrico una distancia de
parada segura e incluir una distancia para maniobrar, en la que un conductor tal
vez no pueda parar, pero pueda tener tiempo suficiente para maniobrar alrededor
de un obstéaculo.

Esta distancia es la minima para que el conductor regular de un vehiculo,
marchando a la velocidad de operacion, pueda detenerse antes de llegar a un
objeto fijo que aparece de improviso en su linea de circulaciéon. En ningln punto
de la ce}éretera la distancia de visibilidad debe ser menor que la distancia de
frenado.

Cuando influye la pendiente se debe considerar las correcciones aditivas para la
determinacion de la longitud de frenado™.

Otro factor de disefio geométrico que afecta la visibilidad se refiere al criterio de
seguridad para el perfil de la via es el que establece una longitud minima que

2 BRAVO, Paulo Emilio. Disefio de carreteras: Técnica y anadlisis del Proyecto. Sexta edicién. Popayan. 1993.
p. 199.

* Ibid., p. 201.
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debe tener la curva vertical para que en toda su trayectoria la distancia de
visibilidad sea mayor o igual a la de parada. Es pertinente manifestar que en
algunos casos el nivel de servicio deseado puede obligar a disefar curvas
verticales que satisfagan la distancia de visibilidad de adelantamiento.**

La aplicacion de estos criterios de evaluacion del estado de la infraestructura en
relacibn con la geometria aplica cuando se ha evaluado previamente que la
actividades de mantenimiento o intervencién sobre los dispositivos de seguridad
vial no han sido suficientes para la disminucion de los accidentes y por lo tanto se
requiere intervenciones para mejorar las condiciones de visibilidad en el
alineamiento en curva o perfil mediante el mejoramiento de curvas, incremento del
valor del radio de curvatura, de la rampa de peraltes y espiralizacion del tramo.

4.8.2 Seccion transversal de la via. La seguridad vial se encuentra ligada a
todos y cada uno de los elementos que conforman un camino, de manera que
cada vez que se interviene sobre ella debe considerarse las implicancias de esa
accion sobre la seguridad vial.

Las bermas desniveladas es un claro ejemplo de elementos que atentan
seriamente contra la seguridad de los usuarios, asociado a la pérdida del control
del vehiculo en los alineamientos rectos o en tramos en curva, cuyo caso es mas
critico, “no debe existir desnivel entre la berma y el carril de circulacion
adyacente,” *°

Por otra parte, la ausencia de senderos o espacios de circulacion peatonal a lo
largo de la carretera genera incidentes por atropellamiento de peatones, por lo
tanto, en zonas rurales proximas a zonas escolares, areas de servicio o bahias de
estacionamiento se debe garantizar un ancho minimo para el flujo de personas.*®

Los niveles a lo largo de la seccion transversal de las secciones en curva deben
garantizar los peraltes adecuados para el desarrollo de las velocidades especificas
del tramo, por lo tanto es necesario asignar el peralte que debe tener dicha curva
para que con su Radio permita que los vehiculos puedan circular con plena
seguridad a la Velocidad Especifica, “el principio fundamental de que cuando un
vehiculo recorre una trayectoria curva la compensacion de la fuerza centrifuga es
realizada fundamentalmente por el peralte de la calzada y cuando el peralte ya

* MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de disefio Geométrico de Carreteras. 2008. p. 136.
*> MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de disefio Geométrico de Carreteras. 2008. p. 153

*® |bid., p. 165.
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resulta insuficiente, completa lo requerido para la compensacién de la fuerza
centrifuga demandando friccién transversal.”’

4.8.3 Criterios de velocidad del tramo. En el proceso de asignacion de la
Velocidad de Disefio se debe otorgar la méaxima prioridad a la seguridad de los
usuarios. Por ello la velocidad de disefio a lo largo del trazado debe ser tal que los
conductores no sean sorprendidos por cambios bruscos y/o muy frecuentes en la
velocidad a la que pueden realizar con seguridad el recorrido.

Para tener en cuenta en el disefio esta actitud de relativa indisciplina de los
conductores es necesario dimensionar los elementos geométricos, curvas y
entretangencias en planta y perfil, en forma tal que puedan ser recorridos con
plena seguridad a la velocidad méxima mas probable con que seria abordado
cada uno de dichos elementos geométricos.

Para asegurar la mayor homogeneidad posible en la Velocidad Especifica de
curvas y entretangencias, lo que necesariamente se traduce en mayor seguridad
para los usuarios, se obliga a que las Velocidades Especificas de los elementos
gue integran un tramo homogéneo sean como minimo iguales a la velocidad de
diseﬁ?g del tramo y no superen esta velocidad en méas de veinte kildbmetros por
hora.

* Ibid., p. 105.

*® MINISTERIO DE TRANSPORTE. Manual de disefio Geométrico de Carreteras. 2008. p. 39.
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5. CAPTURA DE INFORMACION

Para Capturar los datos correspondientes al tipo de dafio y severidad de los
dispositivos de seguridad vial durante la inspeccion visual, se desarrolla un
formato como se indica en la figura 141 denominado formato de inspeccion.

Este formato captura la informacion de campo de todas las deficiencias y de cada
uno de los deterioros en una forma ordenada y detallada. A continuacion se
describe cada una de las partes:

5.1 INFORMACION GENERAL DEL PROYECTO

Corresponde a la informacion general de la via como el nombre, cbdigo, si
pertenece a una concesion o un corredor de mantenimiento integral, fecha y
responsable de las actividades, al igual que las referencias en kilbmetros o PR de
referencia de inicio y final del tramo de analisis.

En esta parte se incluye los cuadros de referencia para el numero de hoja
correspondiente, version y formatos para seguimiento en el sistema de Gestion de
Calidad.

5.2 INFORMACION DE LAS DEFICIENCIAS Y DETERIOROS

Corresponde a la informacién sobre las deficiencias, dafios y deterioros
encontrados en campo. En esta seccidn se registra el tipo de deficiencia y el
deterioro respectivo. Se debe enfatizar que se puede presentar una 0 varias
deficiencias a lo largo del estudio en los puntos o tramos de analisis, cuya
informacion debe registrarse con una separacion de no mayor a quinientos metros
(500 m) y con una frecuencia tal que permita su facil verificacion.

La informacién se registra para cada dispositivo cuyo formato esta en funcion de

los diferentes deterioros y deficiencias definidas en el capitulo 4 de este
documento.
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Figura 141. Formato de inspeccién

CODIGO: ME-FC-SV-01
VERSION: cero
FECHA: 2010

UNIVERSIDAD DE NARINO
FACULTAD DE INGENIERIA
POSGRADO EN INGENIERIA DE CARRETERAS

MODELO DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL

FORMATO DE CAPTURA DE INFORMACION

Nombre de la via: Tramo: Ruta:
Fecha: PR incial: PR final: Hoja:
Proyecto:
Contrato No. Contratante:
Contratista:
Elaboré: Cargo:
DEFICIENCIA
E EC MAT INS DIS AU
7] DANO DANO DANO DANO
PR g § o| cI EJE | CD 5 5 [OBSERVACIONES]
@ maﬁ»—wgo<ﬂa&»—w§§53‘$h»—on<

Adicionalmente, se incluyen los cédigos para cada uno de las deficiencias, de tal
manera que busca facilitar y apoyar las labores de captura de informacion en
campo tal como se indica en la tabla 17.
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Tabla 17. Convenciones de las deficiencias y dafios en la sefializacion vertical

SENALIZACION VERTICAL

a m M pepLIBASS B)|Y PEpLIBASS By pEpLIBASS )Y pEpLIBASS )Y
8%
m m m peplianss eleg pepLanss eleg peplianss eleg peplanss eleg
=) VIN VIN VIN VIN
= VIN VIN eIN)yY VIN
M VIN VIN leutpnyiBuo| ugioeaign VIN
M VIN VIN [eJaje| uoioealqn VIN
m O | Sojoquis 0 SOJXa | V/N V/N SO|0quIJS O SOIX8 |
S | OAIJO9j3J [ELISIE|N | OAIO3j3l [elidlel VIN VIN
Ly = ny
o | einpep|og einpep|og VIN VIN
o
F - oJs|qe oJs|qe V/N os9|qe ]
LL yoloelly ap sojusws|3 i VIN uoroelly ap soyusws|3
wl |YYYeL ap SOJUBWA[T bt
o seinjuid seinjuid VIN VIN
9 5110d0s ap eINjoNIST oHodos VN a10dos ap einjoniisg
= ap eJnjonJis3y
< VIN afefouy VIN VIN
T
< i 0 Z 2 2 2
o
O 8.5 _ =
oW m ke = & 2
(] [~
© & 8 = £ = =3
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Tabla 18. Convenciones de las deficiencias y dafios en la sefalizacion horizontal

SENALIZACION HORIZONTAL
DEFICIENCIA TIPO DE DANOS GRADO DE
CONVENCIONES 2 2dbih
A ES/P|EF| T|S|MR|D |ULA| ULO AL | U | (BS)]| (AS)
g =i ge]
o 3 S| 3
Estado de| . |<|<|S|<|<|<|®T ||| £ ||| 2| ¢
conservacion Z|Z|E|lZ2|Z2|Z2| |22 = |22 8 8
- 5] S| ®
= s | =
g =] o]
» 3 S| S
@© = = =
Materiales MAT % % 2 %E % % % % <2E <2E <2E <2E % %
a S s | o
= s | =
S| 8
Instalacién INS %': %': %t %t %': %': %t %': %': %t %': %t % %
o | @
8| =
3
(@] o)
E g | &
n o ) )
Disefio Dls§§§§§§§§§§§g§§
2 8, <
2 s | =
[m]
Ausencia del -
dispositivo AU <<
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Tabla 19. Convenciones de las deficiencias y dafios presentes en la sefializacion

de carreteras afectadas por obras

SENALIZACION DE CARRETERAS AFECTADAS POR OBRAS

DEFICIENCIA TIPO DE DANOS

GRADO DE
SEVERIDAD

CONVENCIONES A TES| P |EF S

—
=
A
O

ULA|ULO AL | U

(BS) | (AS)

Estado de

.| EC
conservacion

N/A
N/A
N/A
N/A
Tablero
N/A
Material reflectivo
N/A
N/A
N/A
N/A

Textos o simbolos

Baja severidad
Alta severidad

N/A
N/A
N/A
N/A

Materiales MAT

N/A
N/A
N/A
N/A
Tablero
N/A
Material reflectivo
N/A

Baja severidad
Alta severidad

N/A
N/A
N/A
N/A
N/A

Instalacion INS

N/A
N/A
N/A
N/A
N/A
N/A
Altura

Baja severidad
Alta severidad

N/A
N/A
N/A
N/A

Disefo DIS

N/A
N/A
N/A
N/A
Tablero
N/A
N/A
Textos o simbolos

Baja severidad
Alta severidad

Ausenf;!a del AU
dispositivo

AU
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Tabla 20. Convenciones de las deficiencias y dafios presentes en las sefiales de

guia

SENALES DE GUIA
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Tabla 21. Convenciones de las deficiencias y dafios presentes en los reductores

de velocidad

REDUCTORES DE VELOCIDAD

DEFICIENCIA
CONVENCIONES

TIPO DE DANOS

GRADO DE
SEVERIDAD

ES

O

EF

T

S

=
o]

D

ULA

uLo

AL

(BS) | (AS)

Estado de
conservacion

EC

N/A
N/A

Pinturas
N/A

N/A

N/A
Material reflectivo

N/A

N/A

N/A

N/A
N/A

Baja severidad
Alta severidad

Materiales

MAT

N/A
N/A

N/A
N/A
N/A

N/A
N/A

N/A

N/A

N/A

N/A
N/A

Baja severidad
Alta severidad

Instalacion

INS

N/A
N/A
N/A
N/A

N/A
N/A
N/A

N/A

N/A

N/A

N/A
N/A

Baja severidad
Alta severidad

Disefo

DIS

N/A
N/A
N/A
N/A

N/A
N/A
N/A

Dimensiones colores

N/A

N/A

N/A

Uso

Baja severidad
Alta severidad

Ausencia del
dispositivo

AU

AU
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Tabla 22. Convenciones de las deficiencias y dafios presentes en los delineadores

de piso

DELINEADORES DE PISO

DEFICIENCIA
CONVENCIONES

TIPO DE DANOS

GRADO DE
SEVERIDAD

ES

EF

T

S

=
o)

D

ULA

uLo

AL

(BS) | (AS)

Estado de
conservacion

EC

N/A
N/A
N/A

N/A

N/A

N/A
Material reflectivo

N/A

N/A

N/A

N/A
N/A

Baja severidad
Alta severidad

Materiales

MAT

N/A

N/A
N/A

N/A

N/A

N/A
N/A
N/A

N/A

N/A

N/A
N/A

Baja severidad
Alta severidad

Instalacion

INS

N/A
N/A
N/A

N/A

N/A
N/A
N/A

N/A

Ubicacion lateral

Ubicacion longitudinal

N/A
N/A

Baja severidad
Alta severidad

Disefio

DIS

N/A
N/A
N/A

N/A

N/A
N/A
N/A

Dimensiones colores

N/A

N/A

N/A
Uso

Baja severidad
Alta severidad

Ausencia del
dispositivo

AU

AU

Es necesario registrar la localizacion de la deficiencia y el dafio en el dispositivo
entendiendo como una seccion transversal (costado izquierdo, eje o costado
derecho) con las siguientes convenciones:
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I: Costado izquierdo.

D: Costado derecho.

E: Eje de calzada.

C: calzada completa Unicamente para los dispositivos que se localizan a todo
lo largo de la seccidn transversal.

Se debe identificar y diferenciar el costado izquierdo del costado derecho teniendo
en cuenta el sentido del abscisado de la via.

Con respecto a las deficiencias presentes en los dispositivos de seguridad vial,
esta informacion se registra en las casillas correspondientes al tipo de deficiencia
e identificando cada uno de sus dafios, de tal manera que se debe registrar
obligatoriamente el tipo de deterioro segun las convenciones previamente citadas.

En la casilla de observaciones se registran los detalles adicionales encontrados
durante la inspeccion o recomendaciones para facilitar las actividades de
verificacion.

Con el fin de ilustrar el procedimiento de captura de informacion se emplea un
ejemplo detallando cada parte del formato.

En la parte superior se ingresa los datos correspondientes al proyecto o la via en
estudio:
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Figura 142. Diligenciamiento de los formatos de captura de informacion
(Informacion general del proyecto)

CoDIGO:  ME-FC-SV-01
VERSION: Cero
FECHA: 2010

UNIVERSIDAD DE NARINO
FACULTAD DE INGENIERIA
POSGRADO EN INGENIERIA DE CARRETERAS

MODELO DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL

FORMATO DE CAPTURA DE INFORMACION

Nombre de la via: Ipiales - Pasto Tramo: 25 Ruta: " 01
Fecha: Marzo de 2009 PR incial: 5+100 PR final: 5+400 Hoja: 1 de 1
Proyecto: Modelo de evaluacién de los disposisitvos de seguridad vial
Contrato No. NIA Contratante N/A

Contratista: NIA
Elaboro: Ing. Luis Merino Cargo: NIA

En la parte inferior del formato se registran las deficiencias y dafios presentes en
el tramo vial. Para mostrar el registro de los dafios en el formato se toma como
ejemplo los siguientes dafios presentes en la sefializacion vertical:

Desde el PR 5+100 al PR 5+200 existen tres (3) sefales verticales que presentan
los siguientes dafios:

» La sefial vertical No. 1 presenta deficiencias en el estado de conservacion
tanto de los elementos de fijacion, soldadura y material reflectivo; deficiencias en
los materiales de la pintura, elementos de fijacion y tablero; deficiencias en la
instalacion por ubicacion lateral y longitudinal; deficiencias en el disefio tanto de la
estructura de soporte como de los elementos de fijacion.

» La sefial vertical No. 2 presenta deficiencias es el estado de conservacion y de
los materiales de todos los elementos, igualmente presenta deficiencias en la
instalacion tanto de la ubicacion lateral, longitudinal y altura; y deficiencias en el
disefio de todos sus elementos.

» La sefal vertical No. 3 no presenta ninguna deficiencia.

* Mediante la inspeccion visual se observa la ausencia de una sefal vertical de
advertencia de peligro.
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Cuando se detecten varios dafios se debe registrar todos y cada uno de los dafios
presentes en el dispositivo de acuerdo a la propiedad que esté afectando. Para el
ejemplo del caso se tiene:

Figura 143. Diligenciamiento de los formatos de captura de informacion
(Reporte de dafios)

DEFICIENCIA
E EC MAT INS DIS AU
= DANO DANO DANO[ DANO
PR E% Cl |EJE | CD e o PBSERVACIONES
% ﬁnhhwgﬂqﬂmhl—mgﬁéjﬁhl—nj“
5+200
sv [ x X Falta SP-01
sv | x
sV x e e o e e e e e e Do x|
5+100 sV X x| [x]x X[ x| x x| x| |x[x | |

Desde el PR 5+200 al PR 5+300 existen tres (3) sefales verticales que no
presentan ningun dafio.

Desde el PR 5+300 al PR 5+400 existen tres (3) sefales verticales con los que

presentan deficiencias en el estado de conservacion, en los materiales, en la
instalacion y en el disefio. Por lo tanto para el ejemplo del caso se tiene:
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Figura 144. Diligenciamiento de los formatos de captura de informacion
(Reporte de dafios)

DEFICIENCIA
E EC MAT INS DIS |AU
PR EE Cl |EJE| CD DANO DANO " E‘ZNS DANO 1, | oBSERVACIONES
i Bl - o 5 o< |8 [ o[]S 2 =] o o=
5+400
sv | x xxox oo o o ox e ox e o o ox e ox x| x [ x x [ x Reemyjlazo inmediato
sv | X x| xox oo oo ox o o x x x x o x ] x x| x Reemyjlazo inmediato
54300 | 8V | X x| x ] ox e o o o ox e e o o x| x o x | x x| x Reemyjlazo inmediato
sV X in dafios
sV X Hin dafios
5+200 sv X gin daiios
sv | X X Fhita SP-01
sv | X
sV X |x o e o [ox e e e o ox ] x e ex x| x Reemyjlazo inmediato
21100 S X X XX AN ALY XX ]

Como complemento de la inspeccion visual existen casillas adicionales para
anotar las aclaraciones y comentarios frente a cada uno de los dispositivos

Asi mismo, se tienen los formatos de captura de informacién para los dispositivos
de proteccion lateral y de las condiciones geométricas de la via tanto en su
seccion transversal como de su alineamiento.

Al igual que en el formato anterior, se cuenta el cuadro de la informacion general
del proyecto y de referencias para implementar en el sistema de gestion de
calidad.

La informacion sobre la captura de las deficiencias presentes en los dispositivos
de proteccion lateral se registra en la seccion correspondiente a tipo de deterioro
segun las siguientes convenciones:
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Tabla 23. Convenciones de las deficiencias y dafios presentes en las defensas

metélicas
DEFENSAS METALICAS |
DEFICIENCIA | CONVENCIONES TIPO DE DANOS
P| Vv /| c|[MR|EF |uA| AL |
SENALES VERTICALES
[ ey
8 2| g
S S| 8 | &
Estado de EC S| gl &) %8| S| g
conservacion g | 5| 2| = 8| = | =
B O g 5
o S 5
L
n o
[ev] P — = bo] [
Materiales MAT § § :§ % %é <2c <2E
3 S| & |67
(@] [ L
o =
'©
Q
s ©
Instalacion INS S = = - g | 2
2
(]
S 2 | 5| &
& o Ro) =
Disefio DIS S| g€ | 5| <<
3 S| &8 | &
o S 5
Ll
Ausencia del S
dispositivo AU <

Con respecto a las deficiencias presentes en estos dispositivos, esta informacion
se registra en las casillas correspondientes al tipo de deficiencia e identificando
cada uno de sus dafos, de tal manera que se debe registrar obligatoriamente el
tipo de deterioro segun las convenciones previamente citadas e igualmente con
los mismos lineamientos que los otros dispositivos.
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Para mostrar el registro de los dafios en el formato se toma el siguiente ejemplo:

Desde el PR 5+100 al PR 5+400 existen tres curvas circulares simples, dos (2)
deflexiones derechas y una deflexién izquierda, en la primera curva se encuentra
instalada una defensa metdlica de veinticinco metros (25 m) de longitud con los
siguientes deterioros:

Defensa metalica ubicada en el PR 5+125 a PR 5+150 que presenta deformacion
de una viga y de un poste o paral con inclinacion transversal de todo el dispositivo.

Figura 145. Deterioro 1: Deformacion de la viga de la defensa metélica

Figura 146. Deterioro 2: Deformacion del poste o paral de la defensa
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En la siguiente curva se encuentra instalada la segunda defensa metélica
localizada en el PR 5+220 al PR 5+232 de doce metros (12 m.) de longitud con
deformacién de varios tramos de defensa y parales, y ausencia de elementos de
fijacién entre tramos y de union de esta al poste

Figura 147. Deterioro 1: Deformacion de tramos de defensa
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Figura 149. Deterioro 3: Union deficiente entre la defensa y el poste

Finalmente, en la tercera curva localizada en el PR 5+320 no se encuentra
instalado ningun dispositivo de proteccion lateral que impida la salida repentina de
los vehiculos que transitan por la via.

Figura 150. Deterioro 1: Ausencia de la defensa metalica

Por lo tanto para el ejemplo del caso se tiene registrados los dafios en el formato
de captura tal como lo indica la figura 151.
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Figura 151. Diligenciamiento de los formatos de captura de informacion
(Reporte de dafios)

DISPOSITIVO

2 EC MAT INS DIS AU
PR g § o| ¢l cD Ll ESHIC N NS ) =| OBSERVACIONES

g ol>lolelhbe|=loeld <|a|>o|e|hl=
5+400)

DM D X
5+300

DM D X X Unign deficiente defensa
5+300

D x| x Inciifacion de la defensa
5+100

Anexo al formato de captura de informacién se encuentra un cuadro en la parte
inferior, donde se relacionan las aclaraciones sobre la geometria de la via tanto
del ndmero de carriles como de los anchos de la corona. Asi mismo, se deben
incluir los datos correspondientes a los radios de curvatura de la via en planta (si
aplica) y la pendiente longitudinal del tramo en estudio.

Figura 152. Diligenciamiento de los formatos de captura de informacion
(Geometria de la via)

5+400
DM D x
5+300
DM D X X Union deficiente defensa
5+200
DM XX Incinacion de la defenza
SO0
Numero de carriles: 2
Ancho de carril: 3.65 m.
Ancho de berma; 06 m.
Ancho de cuneta : 0.8 m.
Radio de curvatura: 47 m.
Pendiente longitudinal: 2.6 %
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6. ANALISIS DE RESULTADOS

Después de las actividades de recoleccion de informacion se debe iniciar el
proceso de analisis y reporte de resultados para generar un informe con el fin de
establecer el estado de conservacion de la superestructura en relacion con los
dispositivos de seguridad vial.

Se debe iniciar con la agrupacion de las deficiencias tanto por el tipo de dafio y
deterioro en cada uno de los dispositivos. De tal manera que se establece el tipo
de dafio mas frecuente y su afectacion dentro del punto critico o tramo vial.

El procedimiento incluye la clasificacion de cada deficiencia y su porcentaje de
afectacion de los dafio en cada uno de los dispositivos, es decir, el porcentaje de
dafio de cada dispositivo es la suma de los porcentajes de deterioro presentes en
la evaluacion de cada elemento.

Para ello se debe procesar la informacion general del tramo y los porcentajes de
afectacion de cada deficiencia teniendo en cuenta el peso de cada dafio y su
severidad, asi que el porcentaje de afectacion es directamente proporcional a los
dafos presentes en relacion con el total de dafios por evaluar.

Es decir que si se necesita evaluar el porcentaje de afectacion del estado de
conservacion de los dispositivos, es necesario registrar todos los dafios presentes
y dividir este valor entre el ndmero total de dafios dentro de esta misma
deficiencia.

Este mismo procedimiento se debe realizar para todos y cada uno de los

deterioros presentes en los dispositivos de seguridad vial y registrar tal como se
indica en la tabla 24.
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Tabla 24. Procesamiento y analisis de la informacion para las deficiencias en el
estado de conservacion de los dispositivos de seguridad vial.

No. PR PR No |—EC No. TOTAL DE
TRAMO | inicial | final | Dispositivos | ) (o | |- |»w |5 |0 'DAROS %
-l - X - X X] - 3 43%
XX X[ X[ X[ XX 7 100
TR1 5+100 54200 4 S T N R A 0 0%
-l -l - -] 0 0%
Numero total de dafos 11112111221
Numero total de daiios por deficiencia 10
Porcentaje de afectacion por tipo de 1010 |20 [ 10[20]20 ] 10
Porcentaje de afectacion por deficiencia 36%
- -l -] 0 0%
TR2 5+200 3 -l - - -] -] 0 0%
5+300 T 0 0%
Numero total de dafos 0]0[0]0]J0[0]O
Numero total de daiios por deficiencia
Porcentaje de afectacion por tipo de 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 0%
Porcentaje de afectacion por deficiencia 0%
X[ X[ X[ X]|X]|X]|X 7 100
TR3 5+300 3 X X[ X[ X]|X[|X]|X 7 100
5+400 X | X [ X [ X[ X[ XX 7 100
Numero total de dafos 31313]3]3[3]3
Numero total de daiios por deficiencia 21
Porcentaje de afectacion por tipo de 14 [ 14|14 [ 14 [ 14 | 14 ] 14
Porcentaje de afectacion por deficiencia 100%

Para mostrar la forma como se registran los datos se toma como ejemplo el tramo
TR1 (PR 5+100 al PR 5+200). En primer lugar, se calcula el porcentaje de
afectacion del tramo debido a la presencia de uno o varios dafios en el estado de
conservacion del dispositivo:

En la sefal vertical No. 1 existen tres dafios (Elementos de fijacion, soldadura y
material reflectivo) cuyo peso porcentual es igual a la division entre este nimero
de dafos y el total de dafios que se pueden presentar en esta deficiencia, de tal
manera que:
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Danos presentes en el dispositivo 10
x1Uo0

Y% (dispositivo por daio) = ——————x
namero de danos por deficiencia

Donde % es el porcentaje de afectacién por dafios en el dispositivo, por lo tanto el
resultado es igual a:

3
% (SV1 — EC) =;x1{){) = 42.86% = 435

Anélogamente se puede determinar el valor de la afectacion para las demas
sefiales, asi:

Para la sefal vertical No. 2:
7
% (SV2 — EC) =;xl{]{) = 100194
Seifial vertical No. 3:

0
% (SV3 —E-C')=;x1ﬂ0 = 0%

Posteriormente se procede a realizar la sumatoria de cada tipo de dafio presente
en todas las deficiencias, ademas se calcula la cantidad total de dafios por tipo de
deficiencia y su porcentaje de afectacion dentro del tramo inspeccionado mediante
la relacién de Numero total de dafios entre el nimero total de dispositivos.

En el ejemplo planteado se tiene que para los tres (3) dispositivos del tramo TR1
(5+100 a 5+200), uno de ellos tienen dafos en la estructura de soporte, un dafio
en la pintura, dos en los elementos de fijacion, uno en el tablero, dos en la
soldadura, dos en el material reflectivo y uno en el disefio de los textos, para un
total de diez (10) dafios en este tramo que es el nimero total o la sumatoria de los
dafios individuales para cada sefial.

De tal manera que el porcentaje de afectacion por deficiencia sera igual a:

L (dafios presentes en los dispositivos)
namero de danos evaluados por deficiencia

% (deficiencia) —

Donde %(deficiencia) es el porcentaje de afectacion por deficiencia en el
dispositivo, por lo tanto el resultado es igual a:

1o
UW((ECQ)=—=3571% = 36 %

28
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El porcentaje de afectacion en el punto critico o tramo de analisis se calcula con
la sumatoria de los porcentajes de afectacion en cada una de las deficiencias por
su peso en relacion con el total de deficiencias evaluadas.

%(tramo) = Z(% afectaciénde las deficiencias x peso porcentual)

Donde % (tramo) es el porcentaje de afectacion del tramo, de tal manera que en el
ejemplo del caso, se tiene:

%(tramo) = (0.20x36%) + (0.20x36%) + (0.20x42%) + (0.2x309%) + (0.20x25%)
%(PR5+ 100 a PR5+ 200)=33.62% = 34 9%

Para calcular el porcentaje de afectacion de todas las deficiencias en cada uno de
los dispositivos se debe tener en cuenta el peso de cada deficiencia, asi que el

porcentaje de afectacion es directamente proporcional a los porcentajes de
deficiencias presentes en relacion con el total de deficiencias evaluadas.

% (Dispositivo) = Z[% de incidencia x % dafio en 2l dispositivo)
Donde %(dispositivo) es el porcentaje de afectacion total en el dispositivo teniendo
en cuenta las diferentes deficiencias, por lo tanto el resultado es igual a:

%(SV1) = (0.25 x 439%) + (0.25 x 439%) + (0.25 x 67%) + (0.25 x 40%)
%(SV1) = 48.10 % = 48 %

%(SV2) = (0.25 x 100%) + (0.25 x 100%) + (0.25 x 100%) + (0.25 x 80%)
%6(51V2) — 95.00 9% = 95 9

%(SV3)=(0.25 x 09%) + (0.25 x 0%) + (0.25 x 096) + (0.25 x 0%)
w(SV2)=0.00% = 0%

Este valor del porcentaje de afectacion, se debe calcular para cada uno de los
dispositivos y deficiencias teniendo en cuenta que el valor porcentual en peso para
cada uno de los dafios es directamente proporcional al numero de dafos segun se
indica en la tabla 25.
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Tabla 25. Procesamiento y analisis de la informacion para las deficiencias en los
materiales de los dispositivos de seguridad vial.

No M
No. PR PR
o . Dispositivo n L o | NO.TOTALDE | ,
TRAMO | inicial | final . <|p|e|lmlFlnls DAROS %o
S XXX -]-]- 3 43
XX X[ X]|X[X]X 7 100
TR1 5+100 54200 4 0 0%
-l -l 0 0%
Numero total de dafios 11212121111
Numero total de dafnos por deficiencia 10
Porcentaje de afectacion por tipode | 10 [ 20 [ 20 | 20 [ 10 [ 10 | 10
Porcentaje de afectacion por 36%
0 0%
TR2 5+200 3 0 0%
5+300 0 0%
Numero total de dafios 0j]0]0]0]0J0O]O
Numero total de daios por deficiencia 0
Porcentaje de afectacién por tipo de | 0% [ 0% | 0% [ 0% | 0% [ 0% | 0%
Porcentaje de afectacion por 0%
XIX|X[X[X[X]|X 7 100
TR3 5+300 5+400 3 XX X[ X[X[X][X 7 100
XIX|X[X[X[X]|X 7 100
Numero total de dafios 313[3]3]3[3]3
Numero total de daios por deficiencia 21

Porcentaje de afectacién por tipo de

14|14|14|14|14|14|14

Porcentaje de afectacioén por

100%
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Tabla 26. Procesamiento y analisis de la informacion para las deficiencias en la
instalacion de los dispositivos de seguridad vial.

No

PR

No

y - PR final | .. " < | O] No. TOTAL DE 0
TRAMO | inicial Dispositivos 33| = DANOS %
X| X| - 2 67%
PR PR X| X | X 3 100
TRT 1 54100 | 5+200 4 0 0%
- -] - 0 0%
Numero total de dafios 2 12 |1
Numero total de dafnos por deficiencia 5
Porcentaje de afectacion por tipo de dafio 40 | 40 | 20
Porcentaje de afectacion por deficiencia 42%
0 0%
PR PR
TR2 3 0 0%
5+200 5+300 0 0%
Numero total de dafios 0/]0]0
Numero total de dafnos por deficiencia 0
Porcentaje de afectacién por tipo de dafio 0% | 0% | 0%
Porcentaje de afectacion por deficiencia 0%
X[ X | X 3 100
PR PR
TR3 3 X| X | X 3 100
5+300 5+400 T X 3 100
Numero total de dafios 313]3
Numero total de dafnos por deficiencia 9
Porcentaje de afectacion por tipo de dafio 333333
Porcentaje de afectacion por deficiencia 100%
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Tabla 27. Procesamiento y analisis de la informacion para las deficiencias en el
disefio de los dispositivos de seguridad vial.

D
No. PR . No
TRAMO | inicial | """ | Dispositivos | & | & | - |0 | No-TOTAL DE -y,
X X | -|- 2 40
PR PR X X[ X | X 4 80
TRT | 54100 | 5+200 4 0 0%
- -1 -] - 0 0%
Numero total de dafos 212111110
Numero total de daios por deficiencia 6
Porcentaje de afectacion por tipo de dafio |33 [33 |17 [ 17 ] 0
Porcentaje de afectacion por deficiencia 30%
0 0%
PR PR
TR2 3 0 0%
5+200 | 5+300 0 0%
Numero total de dafios 0/]0]0]0]0
Numero total de dafnos por deficiencia 0
Porcentaje de afectacién por tipo de dafio | 0% | 0% [ 0% | 0% | 0%
Porcentaje de afectacion por deficiencia 0%
X| X | X | X 4 80
PR PR
TR3 3 X X[ X | X 4 80
5+300 | 5+400 X TX X X 1 80
Numero total de dafios 3131313
Numero total de dafnos por deficiencia 12
Porcentaje de afectacion por tipo de dano | 25% | 25% | 25% | 25% | 0%
Porcentaje de afectacion por deficiencia 80%
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Tabla 28. Procesamiento y analisis de la informacion para las deficiencias por la
ausencia de los dispositivos de seguridad vial.

No. TRAMO | PR inicial | PR final | No Dispositivos 20—
AU | %

TR1 PR 5+100 | PR 5+200 4 X 1100%
Numero total de dafos 1
Numero total de daios por deficiencia 1
Porcentaje de afectacion por tipo de dafo 100%
Porcentaje de afectacion por deficiencia 25%

- 0%

TR2 PR 5+200 | PR 5+300 3 - | 0%

- | 0%
Numero total de dafios 0
Numero total de daios por deficiencia 0
Porcentaje de afectacion por tipo de dafo 0%
Porcentaje de afectacion por deficiencia 0%

TR3 PR 5+300 | PR 5+400 3 - -
Numero total de dafios 0 0
Numero total de daios por deficiencia 0
Porcentaje de afectacion por tipo de dano 0%
Porcentaje de afectacion por deficiencia 0%

A partir de los calculos del procesamiento de informacion (Ver anexo C) se debe
realizar las graficas de barras correspondientes con el fin de observar el
comportamiento de los diferentes tipos de deterioro a lo largo del tramo.

La primera grafica incluye el comportamiento de la afectacion de los dispositivos a
lo largo del tramo mediante un diagrama de barras que se ilustra mediante la
ubicacién del eje horizontal de las abscisas de los tramos en estudio y en el eje
vertical los porcentajes de afectacion respectivos tal como se indica en la figura
153.
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Figura 153. Porcentaje de afectacion del dafio por tramos

GRAFICA DE PORCENTAJES DE AFECTACION POR TRAMOS:
SENALIZACION VERTICAL
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Asi mismo, se incluyen las graficas de los porcentajes de afectacion de cada
deficiencia asociado a cada tipo de deterioro.

Figura 154. Porcentaje de afectacion por deficiencia en el estado de conservacion
en la sefializacion vertical
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Figura 155. Porcentaje de afectacion por deficiencia en los materiales en la
sefializacion vertical
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Figura 156. Porcentaje de afectacion por deficiencia en la instalacion en la
sefializacion vertical
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Figura 157. Porcentaje de afectacion por deficiencia en el disefio en la
sefializacion vertical
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Figura 158. Porcentaje de afectacion por ausencia en la sefializacion vertical
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Anédlogamente, este mismo procedimiento se debe realizar para todos los
dispositivos evaluados durante la inspeccién visual en cada uno de los tramos o
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puntos criticos, esta metodologia se puede facilitar mediante la ayuda de una base
de datos que permita establecer el avance de los deterioros en cada dispositivo, la
frecuencia de las inspecciones y de las intervenciones.

Este procedimiento se debe aplicar a los puntos o tramos criticos de
accidentalidad evaluados en el siguiente capitulo para evaluar la correlacion entre
el estado general de la infraestructura y la incidencia de los accidentes debido a
causas imputables al estado de la via y de los dispositivos de seguridad vial.
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7. EVALUACION DE LA INCIDENCIA DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD
VIAL EN LOS ACCIDENTES DE LAS CARRETERAS DE NARINO

Este capitulo presenta el analisis detallado de la incidencia de los dispositivos de
seguridad vial en la tasa de accidentalidad del tramo vial 2501 de la Troncal de
Occidente teniendo en cuenta la identificacion de los puntos criticos o tramos
probleméaticos a lo largo de la ruta, la naturaleza de los accidentes que producen
ese resultado y los factores contribuyentes para la ocurrencia de un evento.

7.1 LOS PUNTOS CRITICOS DE ACCIDENTALIDAD

La reduccion de accidentes mediante la aplicacion de medidas sencillas pueden
reducir significativamente las situaciones problematicas en algunos sitios mediante
intervenciones de bajo costo, por lo tanto, identificar y eliminar las causas que
hacen de un sitio un lugar peligroso pueden mejorar la seguridad vial.

Debe tenerse en cuenta los siguientes criterios para identificar los puntos criticos:

a) Los tramos viales con mayores incidencias de accidentes en un periodo de
tiempo definido.

b) Los tramos viales donde los accidentes presentan una mayor gravedad, es
decir, mayor nimero de personas muertas y heridas.

Para identificar la diferencia entre estas dos clases de puntos criticos es necesaria
la utilizacion de los siguientes indicadores:

a) Indice de peligrosidad. Es la relaciéon entre el nimero de accidentes ocurridos
en un periodo de tiempo y el volumen de vehiculos que transitan en este mismo
periodo de tiempo.

Namero de accidentes

Indice de peligrosidad —
pey Volumen de vekiculos

b) Tasa de muertes. Es la relacién entre el nUmero de muertos en un periodo de
tiempo y el nimero de accidentes en ese mismo periodo de tiempo.

Namero de Muertos

Tasa de muertes = ,
Namero de accidentes

c) Tasa de heridos. Es la relacion entre el nimero de heridos en un periodo de
tiempo y el nimero de accidentes en ese mismo periodo de tiempo.
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Tasa de heridos =

Namero de heridos

Nuamero de accidentes

Para correlacionar estos tres indicadores se debe evaluar las variables de calculo
para el mismo espacio y tiempo, de tal manera que los resultados sean
estadisticamente confiables.

7.2 IDENTIFICACION DE PUNTOS CRITICOS

7.2.1 Accidentalidad del tramo en estudio.

Para la identificacion de los puntos

criticos se debe recolectar la informacién correspondiente a los registros de
accidentes presentes en el rea de estudio donde se identifique el nUmero total de
muertos y heridos. Los datos de cada punto critico se identifican a continuacion:

Tabla 29. Accidentalidad en la via Tramo 2501 mes de (enero de 2009)*°

PERSONAS HERIDAS

PERSONAS

FECHA | ABSCISA TIPO DE NOVEDAD LEVES | GRAVES MUERTAS CAUSA
01-ene
02-ene | K58+900 Atropello 0 0 1 Por Establecer
K43+300 Colision de vehiculos 0 0 0 Exceso de velocidad
K71+800 Salida de calzada 0 0 0 Fallas mecanicas
03-ene | K26+800 Otro 1 0 0 Fallas mecanicas
04-ene | K26+010 Volcamiento 0 2 2 Fallas humanas
05-ene
06-ene | K77+100 Accidente motociclista 1 0 0 Fallas humanas
07-ene | K78+800 Colision de vehiculos 1 0 0 Fallas humanas
08-ene | K25+200 Salida de calzada 0 0 0 Por Establecer
K42+120 Salida de calzada 0 0 0 Fallas mecanicas
09-ene
10-ene | K51+200 Colision de vehiculos 0 0 0 Por Establecer
11-ene | K42+750 Colisién de vehiculos 1 0 0 Fallas humanas
12-ene | K44+100 Volcamiento 1 0 0 Exceso de velocidad
K22+380 Salida de calzada 0 0 0 Exceso de velocidad
K77+800 Atropello-Motocicleta 1 1 0 Fallas humanas
13-ene | K60+200 Atropello 1 1 0 Por Establecer
K11+500 Salida de calzada 1 0 0 Fallas mecanicas
14-ene | K42+900 Colision de vehiculos 0 0 0 Por Establecer
K33+400 Colision de vehiculos 0 0 0 Por Establecer
15-ene
16-ene | K45+100 Salida de calzada 0 0 0 Por Establecer
K25+000 Salida de calzada 0 0 0 Por Establecer

** FONDO DE PREVENCION VIAL. Sistema de Informacién de Accidentes de Transito SIAT. {enlinea}.
Disponible en: http//:www.fpv.gov.co
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Tabla 29. Continuacion...

17-19 ene

20-ene

K82+300

Accidente motociclista

Por Establecer

21-ene

22-ene

K76+500

Colision de vehiculos -

Por Establecer

23-ene

24-ene

25-ene

K61+600

Salida de calzada

Exceso de velocidad

K54+800

Atropello

Fallas humanas

26-ene

K74+000

Colision de vehiculos

27-ene

28-ene

K48+980

Volcamiento

Por Establecer

29-ene

30-ene

31-ene

TOTALES

13
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Figura 159. Numero de accidentes a lo largo del tramo (Enero de 2009)

S31N3dId3V 3d OH3ANNN

(svslosay)

SONVHL

000+£30
000+280

000+ 130

Q00080
000+ 620
Q00240
000w 220
000920
000520
000+ ¥20
000+£20

_ 000+2/0

Q00 120
Q00040
000630
000+230
000w 290
000990
000+590

| 00C+F90

000+£90
Q00290
Q00 130

- 600030

000630

| 000850

000+ 250
000+950
000+550
Q00 ¥50
Q00+£50

- 000+250

000 150
000+050
00060
000+ 8F0
000+ L3O
000+9F0
000+5#0

| 00010

000+£30
Q00+2r0
000 |0
000+0F0
000+B2E0

| 000820

000+ 2E0
Q00920
000+ 520
000+ $E0
000+£20
000+2E0
000w 120
000+020

~ 000+620

000+820
Q00220
Q00920
Q00520
000+ 120
000+£20
000+220
000+ |20
000020
000+6L0

C 000+810

Q002 LD
00020
Q00+ 5L0
000+ 1O
000+£L0
000+21L0
000 | L0
Q000D
Q0C+600
000200
000+ 200
000900

-000+E80
000+ 180
~000+080
~QO0+620
~000+820
“Q00+ 220
“000+ 820
“Q00+G20
“000+ R0
“DO0+ELD
“D00+E20
000+ 120
~000F020
~000+630
~000+890
~000+ 290
~000+390
~Q00+G90
000+ F30
-000+E30
-000+290
-000+ 190
-Q00+090
~000+650
~QO0+850
000+ £50
-000+8S0
-000+550
-D00+#S0
~QO+ES0
~QO0+ES0
000+ 150
-Q00+050
“000+6F0
“Q00+&F0
000+ 270
000+ 5F0
-000+5F0
000+ FF0
~QO0+EFD
~000+ERD
Q00+ L¥0
-~000+0F0
“Q00+6E0
~000+8E0
000+ £E0
-000+3E0
-QO0+GED
Q00+ FED
“QOOFEE0
~000+EE0
Q00+ 10
-000+0E0
-000+620
-000+820
000+ £20
~000+320
-000+520
~Q00+FE0
“000+EC0
“000+E20
000+ 120
-000+020
-000+61H0
-000+810
“Q0+£ LD
~QO0FgLo
“000+GHD
“QO0+F LD
“000+ELD
“000+ELD
~000+ 11D
~D00+010
-0O0FE00
~000+800
=000+ 200
~000+300
~000+S00

mACCIDENTES

200



Figura 160. Numero de heridos y muertos a lo largo del tramo (Enero de2009)
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Tabla 30. Accidentalidad en la via Tramo 2501 mes de Febrero de 2009*

PERSONAS HERIDAS | PERSONAS

FECHA | ABSCISA TIPO DE NOVEDAD LEVES | GRAVES MUERTAS CAUSA

01-feb | K73+900 Atropello 0 1 0 Por Establecer

02-feb | K63+900 Colision de Vehiculos 2 0 0 Fallas humanas

03-feb

04-feb

05-feb | K57+550 Colision de Vehiculos 0 0 0 Por Establecer

06-feb

07-feb | K62+800 Salida de calzada 0 0 0 Fallas humanas

08-feb

09-feb

10-feb | K19+250 Colision de vehiculos 1 1 0 Exceso velocidad
K53+700 Colisién de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

11-feb | K31+600 Colision de vehiculos 0 0 0 Por Establecer
K75+300 Accidente Motocicleta 0 1 0 Por Establecer

12-feb | K78+950 Colision de Vehiculos 0 0 1 Por Establecer

13-feb

14-feb | K21+900 Colision de Vehiculos 1 0 0 Exceso velocidad
K17+100 Salida de calzada 1 0 0 Exceso velocidad

15-feb | K72+830 Colision de Vehiculos 0 0 0 Por Establecer
K64+120 Atropello 0 0 1 Por Establecer
K49+780 Colision de Vehiculos 0 1 0 Por Establecer

16-feb | K44+200 | Caida de roca sobre vehiculo 0 1 0 Naturaleza

17-feb | K48+900 Colision de Vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
K45+850 | Caida de roca sobre vehiculo 1 0 0 Naturaleza

18-feb

19-feb

20-feb | K23+200 Salida de calzada 0 0 0 Caida de piedra
K53+550 Salida de calzada 0 0 0 Exceso velocidad

21-feb

22-feb | K33+800 Volcamiento 1 0 0 Por Establecer

23-feb

24-feb

25-feb

26-feb | K36+800 | Salida de calzada y Colisién 0 0 0 Fallas humanas

27-feb

28-feb | K49+700 Accidente Motocicleta 1 1 0 Fallas humanas

TOTALES 8 7 2

! FONDO DE PREVENCION VIAL. Sistema de Informacién de Accidentes de Trénsito SIAT. {en linea}.
Disponible en: http//:www.fpv.gov.co
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Figura 161. Numero de accidentes a lo largo del tramo (Febrero de 2009)
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Figura 162. Numero de heridos y muertos a lo largo del tramo (Febrero de 2009)
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Tabla 31. Accidentalidad en la via Tramo 2501 mes de Marzo de 2009*

PERSONAS HERIDAS PERSONAS
FECHA | ABSCISA | TIPO DE NOVEDAD LEVES | GRAVES MUERTAS CAUSA
01-mar | K45+300 | Colision contra Piedra 0 0 0 Por Establecer
01-mar | K45+270 Atropello 1 0 0 Por Establecer
02-mar
03-mar | K10+950 | Colision de vehiculos 0 2 0 Por Establecer
04-mar
05-mar | K80+900 | Colision de vehiculos 1 0 0 Por Establecer
K16+500 | Colision contra Piedra 0 0 0 Por Establecer
06-mar | K31+600 | Salida de calzada 0 0 0 Fallas humanas
07-mar
08-mar | K44+600 | Salida de calzada 0 1 0 Fallas humanas
09-mar
10-mar | K73+000 | Colision de vehiculos 1 1 0 Fallas humanas
11-mar
12-mar
13-mar | K51+420 Volcamiento 2 1 0 Por Establecer
K48+000 | Colision de vehiculos 0 0 0 Por Establecer
K63+400 | Colision de vehiculos 0 Por Establecer
14-mar
15-mar | K78+100 | Colision de vehiculos 1 1 0 Fallas humanas
16-mar | K80+300 | Colision de vehiculos 2 5 0 Fallas mecanicas
17-mar | K52+200 | Salida de calzada 0 0 0 Por Establecer
18-mar | K53+200 | Salida de calzada 0 0 0 Fallas humanas
19-mar | k26+900 | Colision de vehiculos 0 0 0 Por Establecer
K51+700 | Salida de calzada 0 0 0 Por Establecer
K55+800 | Salida de calzada 0 0 0 Por Establecer
K53+300 | Salida de calzada 0 0 0 Por Establecer
20-mar | K35+800 Volcamiento 1 2 0 Fallas humanas
K52+400 |  Salida de calzada 1 1 0 Exceso de
velocidad
21-mar | K10+000 | Colisién de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
22-mar
23-mar | K33+100 | Colision contra Piedra 0 0 0 Por Establecer
24-mar | K46+600 | Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
25-mar | K56+120 | Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
K45+000 | Colision de vehiculos 0 1 0 Otros
26-mar | k40+500 Atropello 0 1 0 Por Establecer
27-mar | K31+150 | Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
28-mar | K78+100 | Colision de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
29-mar | K30+100 | Salida de calzada 0 0 0 Por Establecer
K29+500 Caida de piedra 2 0 0 Otros
30-mar | k74+100 Salida de calzada 0 0 0 Fallas humanas
31-mar
TOTALES 12 17 0

! FONDO DE PREVENCION VIAL. Sistema de Informacién de Accidentes de Trénsito SIAT. {en linea}.
Disponible en: http//:www.fpv.gov.co
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Figura 163. Numero de accidentes a lo largo del tramo (Marzo de 2009)
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Figura 164. Numero de heridos y muertos a lo largo del tramo (Marzo de 2009)
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Tabla 32. Accidentalidad en la via Tramo 2501 mes de Abril de 2009

PERSONAS HERIDAS PERSONAS

FECHA | ABSCISA| TIPO DE NOVEDAD LEVES | GRAVES MUERTAS CAUSA

01-abr | K53+100 Salida de calzada 1 0 0 Exceso de velocidad
K61+100 Salida de calzada 0 0 0 Fallas humanas

02-abr

03-abr

04-abr

05-abr

06-abr | K51+200 Accidente ciclistico 0 1 0 Fallas mecanicas

07-abr | K58+950 Salida de calzada 0 0 0 Fallas humanas

08-abr | K33+700 Salida de calzada 0 1 2 Por establecer
K45+200 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

09-abr | K53+100 Salida de calzada 0 0 0 Exceso de velocidad
K45+000 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

10-abr

11-abr

12-abr | K47+050 Salida de calzada 0 0 0 Fallas mecanicas
K42+200 | Vehiculo colisiona con 0 0 0 Otros

13-abr | K48+900 Colision de vehiculos 0 0 0 Exceso de velocidad

14-abr

15-abr

16-abr

17-abr

18-abr | K79+800 Colision de vehiculos 0 1 0 Por establecer

19-abr | K70+750 Colision de vehiculos 0 0 0 Otros
K38+700 | Accidente motociclista 1 1 0 Por establecer

20-abr

21-abr

22-abr

23-abr

24-abr | K14+700 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

25-abr

26-abr | K72+580 Salida de calzada 0 0 0 Fallas humanas

27-abr

28-abr

29-abr

30-abr

TOTALES 2 4 2

! FONDO DE PREVENCION VIAL. Sistema de Informacién de Accidentes de Trénsito SIAT. {en linea}.
Disponible en: http//:www.fpv.gov.co
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Figura 165. Numero de accidentes a lo largo del tramo (Abril de 2009)
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Figura 166. Numero de heridos y muertos a lo largo del tramo (Abril de 2009)
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Tabla 33. Accidentalidad en la via Tramo 2501 mes de Mayo de 2009*

PERSONAS HERIDAS PERSONAS
FECHA | ABSCISA TIPO DE NOVEDAD LEVES | GRAVES MUERTAS CAUSA
01-may
02-may
03-may
04-may
05-may | K35+000 Salida de Calzada 0 0 0 Por Establecer
06-may
07-may
08-may | K16+800 Salida de Calzada 0 1 0 Fallas mecanicas
09-may
10-may | K70+100 Salida de Calzada 0 0 0 Por Establecer
11-may | K71+900 Colision de vehiculos 1 0 0 Fallas mecanicas
12-may
13-may | K63+200 Salida de Calzada 0 0 0 Fallas humanas
14-may
15-may | K50+700 Salida de Calzada 1 0 0 Fallas humanas
K61+480 Colision de vehiculos 0 0 0 Por Establecer
16-may | K44+980 Accidente Motocicleta 0 2 0 Por Establecer
17-may | K75+900 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas mecanicas
18-may
19-may | K68+100 Salida de Calzada 0 0 Fallas mecanicas
K19+300 Colision de vehiculos 0 0 0 Por Establecer
20-may
21-may | K66+500 Salida de Calzada 1 1 0 Fallas mecanicas
22-may | K82+800 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
23-may | K52+900 Salida de Calzada 0 1 0 Fallas mecanicas
24-may
25-may | K53+200 Volcamiento 0 0 0 Fallas humanas
26-may
27-may | K39+600 Colision de vehiculos 0 0 0 Por Establecer
K75+730 Salida de Calzada 0 0 0 Fallas humanas
28-may
29-may | K52+200 Colision de vehiculos - 0 1 0 Fallas humanas
K46+200 Salida de Calzada 0 0 0 Fallas mecanicas
30-may | K51+870 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
31-may
TOTALES 3 6 0

! FONDO DE PREVENCION VIAL. Sistema de Informacién de Accidentes de Trénsito SIAT. {en linea}.
Disponible en: http//:www.fpv.gov.co
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Figura 167. Numero de accidentes a lo largo del tramo (Mayo de 2009)
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Figura 168. Numero de heridos y muertos a lo largo del tramo (Mayo de 2009)
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Tabla 34. Accidentalidad en la via Tramo 2501 mes de Junio de 2009*

PERSONAS HERIDAS | PERSONAS

FECHA | ABSCISA TIPO DE NOVEDAD LEVES | GRAVES MUERTAS CAUSA

01-jun K62+800 Accidente Motocicleta 1 0 0 Por establecer

02-jun K24+100 Salida de calzada 0 0 0 Fallas mecanicas
K79+050 Volcamiento 0 0 0 Por establecer

03-jun

04-jun K22+800 Salida de calzada 0 0 0 Exceso de velocidad

05-jun

06-jun K35+400 Salida de calzada 0 0 0 Fallas humanas
K80+400 Atropello 0 1 0 Fallas humanas
K24+050 Colisidn de vehiculos 0 0 0 Exceso de velocidad
K73+750 Colision de vehiculos - 1 2 0 Fallas humanas

07-jun K41+710 Atropello 2 1 0 Por establecer
K35+300 Salida de calzada 0 0 0 Por establecer

08-jun K47+950 Salida de calzada 0 0 0 Invasion de carril

09-jun K48+800 Salida de calzada 0 0 0 Por establecer

10-jun K25+200 Salida de calzada 0 0 0 Fallas mecanicas

11-jun

12-jun | K69+280 Salida de calzada - 0 1 0 Por establecer

13-jun K81+500 Volcamiento 0 0 0 Fallas humanas
K75+350 Salida de Calzada 0 0 0 Fallas mecanicas

14-jun K28+200 Salida de Calzada 1 0 0 Exceso de velocidad

15-jun

16-jun K53+100 Salida de Calzada 0 0 0 Exceso de velocidad
K50+050 Salida de Calzada 0 0 0 Fallas humanas

17-jun

18-jun

19-jun K57+530 Colisién de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

20-jun

21-jun K77+000 Salida de Calzada 0 2 0 Fallas humanas
K65+440 Colisién de vehiculos 3 0 0 Fallas humanas

22-jun

23-jun K18+800 Colisién de vehiculos 2 1 0 Fallas humanas

24-jun K61+250 Caida de piedra sobre 0 0 0 Otros

25-jun | K49+800 Salida de Calzada 0 0 0 Fallas humanas

26-jun

27-jun | K68+730 Colision de vehiculos 0 0 0 Llanta suelta
K65+800 Colisién de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

28-jun | K32+200 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas mecanicas

29-jun | K56+100 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

30-jun K43+350 Colisién de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
K65+800 Colisién de vehiculos 0 0 0 Exceso de velocidad
K50+400 Salida de calzada 0 0 0 Fallas mecanicas

TOTALES 10 8 0

! FONDO DE PREVENCION VIAL. Sistema de Informacién de Accidentes de Trénsito SIAT. {en linea}.
Disponible en: http//:www.fpv.gov.co
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Figura 169. Numero de accidentes a lo largo del tramo (Junio de 2009)

S31IN3AIO2V 3d OHANNN

(svysl1osay)

SONVYHL

000580
- 000280
000 140
000080
000640
000840
000v 240
00090
000520
00040
000520
000240
000+ 120
000020
000690
000290
000790
000990
- 000-590
000790
000500
000290
000" 190
- 000-090
000650
000250
000+ /50
000950
000550
00050
000-£50
000250
000+ 150
000050
000G
000270
000+ 20
000970
000570
000+
000-£F0
000-ZF)
000+ 1+0
000070
- 000-6ED
000-2E0
000-2€0
000-9€0
000+-5E0
000 E0
000-5E0
00760
000+ 1£0
000-0E0
000620
000520
000+ 220
000920
000520
00020
000520
000220
000+ 120
000-020
000610
C000-210
000210
000910
000510
000t 10
000-£10
000-Z10
000F 110
000-010
000600
000200
000200
000900

-000+280
000+ 180
-000+080
“QO0+620
~000+820
000+ 220
000+ 820
“QO0+S20
000+ F20
-000+EL0
000220
Q00+ 120
~000+020
-000+B20
-000+830
000+ 290
-000+390
-000+590
=000+ F20
~QO0+E90
Q00290
-000+ 190
-000+090
~000+650
~QO0+850
000+ 250
-000+350
-000+550
Q00+ FS0
~000+ES0
-000+250
000+ 150
-Q00+0S0
~000+6F0
-000+8F0
=000+ 20
Q00+ GF0
~000+5¥0
-000+FR0
-000+EF0
~000+EFD
000+ L¥0
~000+0F0
-000+BE0
-000+820
~Q00+ 220
-000+3E0
-000+580
-000+FE0
“QO0+EE0
~000+EE0
000120
-000+0g0
-Q00+620
~Q00+&20
=000+ 220
-~000+320
000+ 520
Q00+ FE0
000+EC0
-000+220
=000+ 120
~Q00+020
“000+6 L0
-000+810
“000+ 210
“Q00+310
“000+GH0
“000+FLO
-000+E L0
“QO0FELD
“000+ LHO
-0O+0 10
-000+600
~000+800
=000+ 200
=000+300
~000+500

mACCIDENTES

215



Figura 170. Numero de heridos y muertos a lo largo del tramo (Junio de 2009)
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Tabla 35. Accidentalidad en la via Tramo 2501 mes de Julio de 2009

PERSONAS HERIDAS | PERSONAS
FECHA | ABSCISA TIPO DE NOVEDAD LEVES | GRAVES MUERTAS CAUSA

01-jul K51+800 Salida de calzada 0 0 0 Exceso de velocidad
K52+900 Colisién de vehiculos 0 0 0 Exceso de velocidad

02-jul

03-jul K75+350 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

04-jul

05-jul K51+400 Accidente motociclista 0 1 0 Fallas humanas

06-jul K18+800 Accidente motociclista 2 0 0 Fallas humanas
K48+740 Colisién de vehiculos 1 0 0 Fallas humanas

07-jul K40+050 Accidente motociclista 0 1 0 Fallas humanas

08-jul

09-jul

10-jul

11-jul | K75+0000 Volcamiento 0 0 0 Fallas humanas

12-jul

13-jul K24+200 Salida de calzada 0 0 0 Fallas humanas

14-jul K24+200 Salida de calzada 1 0 0 Exceso de velocidad

15-ul K29+300 Salida de calzada 0 0 0 Fallas humanas
K69+700 Salida de calzada 1 0 0 Otra: Mancha de

16-jul

174ul

18-jul

19-jul K75+550 Salida de calzada 1 0 0 Fallas mecanicas
K55+340 Salida de calzada 1 0 0 Fallas mecanicas

20-jul

21-jul

22-jul

23-jul K48+640 Salida de calzada 0 1 0 Otra: Invasion de

24-jul

25-jul K21+800 Accidente motociclista 1 0 0 Fallas humanas

26-jul

274ul | K26+900 | Colision de vehiculos - 2 0 0 Exceso de velocidad

28-jul

29-jul

30-jul K24+900 Colisién de vehiculos 1 1 0 Exceso de velocidad

31-jul

TOTALES 1 4 0

! FONDO DE PREVENCION VIAL. Sistema de Informacién de Accidentes de Trénsito SIAT. {en linea}.
Disponible en: http//:www.fpv.gov.co
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Figura 171. Numero de accidentes a lo largo del tramo (Julio de 2009)
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Figura 172. Numero de heridos y muertos a lo largo del tramo (Julio de 2009)
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Tabla 36. Accidentalidad en la via Tramo 2501 mes de Agosto de 2009*

ABSCIS PERSONAS PERSONAS

FECHA A TIPO DE NOVEDAD LEVES | GRAVES MUERTAS CAUSA

01-ago

02-ago

03-ago

04-ago

05-ago

06-ago | K60+500 Volcamiento 0 0 0 Mancha ACPM
K27+050 Colision de vehiculos 2 2 0 Invasién de Carril

07-ago

08-ago | K75+900 Colisién de vehiculos 4 1 0 Exceso de velocidad
K53+160 Accidente motociclista 1 0 0 Fallas Humanas

09-ago

10-ago | K54+500 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas Humanas

11-ago

12-ago | K77+900 Accidente motociclista 3 0 0 Fallas Humanas

13-ago | K25+200 Accidente motociclista 1 0 0 Fallas mecanicas

14-ago | K25+300 Salida de Calzada 2 0 0 Fallas Humanas

15-ago

16-ago | K31+200 Salida de Calzada 0 0 0 Fallas mecanicas

17-ago | K34+400 Volcamiento 1 0 0 Fallas Humanas

18-ago

19-ago

20-ago

21-ago | K38+150 Salida de Calzada 0 1 0 Fallas mecanicas
K51+550 Salida de Calzada 1 0 0 Superficie himeda

22-ago

23-ago | K51+200 Colisién de vehiculos 2 2 0 Fallas Humanas

24-ago | K61+800 Volcamiento 0 0 0 Exceso de velocidad

25-ago

26-ago

27-ago | K18+800 Colisién de vehiculos 1 0 0 Fallas Humanas

28-ago

29-ago | K25+100 Salida de Calzada 2 0 0 Fallas Humanas

30-ago

31-ago

TOTALES 20 6 0 4

! FONDO DE PREVENCION VIAL. Sistema de Informacién de Accidentes de Trénsito SIAT. {en linea}.
Disponible en: http//:www.fpv.gov.co
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Figura 173. Niumero de accidentes a lo largo del tramo (Agosto de 2009)
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Figura 174. Numero de heridos y muertos a lo largo del tramo (Agosto de 2009)
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Tabla 37. Accidentalidad en la via Tramo 2501 mes de Septiembre de 2009*

PERSONAS HERIDAS | PERSONAS

FECHA | ABSCISA | TIPO DE NOVEDAD LEVES | GRAVES MUERTAS CAUSA

01-sep

02-sep

03-sep

04-sep

05-sep | K36+200 Accidente Motocicleta 0 1 0 Fallas mecanicas
K26+900 Salida de Calzada 1 0 0 Fallas humanas

06-sep

07-sep

08-sep

09-sep | K53+200 Salida de Calzada 1 0 0 Fallas mecanicas
K47+900 Accidente Motocicleta 0 1 0 Fallas mecanicas

10-sep | K72+800 Colisién de Vehiculos 2 0 0 Fallas humanas

11-sep | K74+500 Colision de Vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

12-sep

13-sep | K24+900 Salida de Calzada 0 8 1 Fallas humanas

14-sep

15-sep | K30+500 Colision de Vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

16-sep | K39+600 Salida de Calzada 0 0 0 Fallas humanas

17-sep

18-sep

19-sep

20-sep | K37+400 Salida de Calzada 1 0 0 Fallas humanas

21-sep

22-sep

23-sep

24-sep

25-sep | K24+700 | Colisién de Vehiculo con 0 0 0 Caida de Piedra sobre
K53+600 Accidente Motocicleta 0 1 0 Exceso de velocidad
K53+500 Salida de Calzada 0 0 0 Fallas mecanicas
K79+500 Salida de Calzada 0 0 0 Mancha de Aceite
K16+600 Colision de vehiculos 2 0 0 Fallas humanas

26-sep

27-sep

28-sep | K31+750 Colision de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
K50+340 | Caida de Piedra sobre 0 0 0 Caida de Piedra sobre
K70+710 Colision de vehiculos 0 2 0 Exceso de velocidad

29-sep | K72+900 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas mecanicas

30-sep | K40+350 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

TOTALES 7 14 1

! FONDO DE PREVENCION VIAL. Sistema de Informacién de Accidentes de Trénsito SIAT. {en linea}.
Disponible en: http//:www.fpv.gov.co.
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Figura 175. Namero de accidentes a lo largo del tramo (Septiembre de 2009)
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Figura 176. Numero de heridos y muertos a lo largo del tramo (Septiembre de 2009)

(sysiosay)

SONYYdL

" oo0+£80
" 000+280
000+ 180
000+ 030
000+6.20
00+ 20
000+ 220
"~ 000+340
- 000+5/0
" 000120

C000+£40
C000+240
000+ 120

000+0/0
000+690
000+890
000+ 290
000+390
000+Ga0
000+F90
000+590
000+290
000+ 190
000+090
000+650
000+850
000+ 250
000+350
000+G50
O00+F50
"~ 000+£50

0004250

000+ 150

A00+050

000+6#0

" 000+ 210
" 000-5k0
"~ 000+5r0
" 000+kFO
" 000+ER0
~000-2k0
000+ Hb0
" 000+0b0
" 000+6£0
ﬁ 000+ 820
000+ 220

000+ 520
B00+5E0
" 000+FE0
000+E£0
P 00220
C 000+ €0
000+ 00
000+620
000+ 820

" 600+220
000+ 520
000+ 520

_ Q00+RE0
000+E20
000+ €20
000+ 120
000+020
000+6 10

_ DO+810

 — 00 AT
000+810
Qo+

00k O

_Qo-E 10

_QoZ o

00010

Q0010

_ Q00+600

Q00800
000+ 200

mNUMERO DE MUERTES

10

D

ﬁﬂ‘oo@f@oo
0 N~ O oW Tt MmN = O

SOL43NIN A SOAIY3H 30 OHIWNN

-000+-280
-000* 180
" 000080
~000+E20
“000+840
000w L20
000320
~000r520
000720
“000rEL0
“000r220
000120
00000
- 000+690
- 000+-890
- 000290
- 000990
- 000590
- 000790
~000+E90
~ 000290
000+ 190
- 000030
- 000rES0
- 000250
000+ 250
- 000950
000550
000750
-000+£G0
- 000250
000+ G0
-D00+0G0
- 000+6F0
" 000+8F0
000270
- 000+9%0
- 000570
000+ F¥0
~000rEF0
-000+2F0
000+ 1 #0
~000+0F0
-000rEE0
-D00+BED
-000+ LE0
-000+3E0
- 000+5E0
-000+FE0
-000+EE0
-000+2€0
-000 €0
~000+0E0
000620
- 000820
000220
- 000320
- 000520
00020
~000+£20
- 000220
-000+ 120
- 000020
~000+EL0
-000+810
~000+L10
-000+910
-000+510
000+ 1O
“000+ELD
000210
000+ 110
“000+0L0
- 000rE00
- 000200
- 000200
- 000300
- 000500

ONUMERODE HERIDOS

225



Tabla 38. Accidentalidad en la via Tramo 2501 mes de Octubre de 2009*

PERSONAS HERIDAS PERSONAS

FECHA | ABSCISA | TIPO DE NOVEDAD LEVES GRAVES MUERTAS CAUSA

01-oct

02-oct

03-oct

04-oct | PR54+000 | Accidente ciclistico 0 1 0 Fallas humanas

05-oct

06-oct | PR56+980 Caida de piedra 0 0 0 Caida de piedra

07-oct | PR26+900 | Salida de calzada 0 1 0 Superficie himeda

08-oct | PR33+700 | Salida de calzada 2 0 0 Fallas humanas
PR79+800 | Colision de vehiculos 0 1 0 Exceso de velocidad

09-oct | PR22+800 | Accidente motocicleta 0 1 0 Fallas humanas

10-oct

11-oct | PR76+400 | Colision de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
PR53+200 | Salida de calzada 0 0 0 Exceso de velocidad
PR81+900 | Salida de calzada 1 0 0 Estado de embriaguez
PR51+900 | Colision de vehiculos 1 3 0 Exceso de velocidad
PR78+700 | Accidente motocicleta 0 1 0 Exceso de velocidad
PR43+400 | Colision de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas

12-oct

13-oct

14-oct

15-oct | PR46+600 | Accidente motocicleta 0 2 0 Fallas humanas
PR69+300 | Accidente motocicleta 1 0 0 Fallas humanas
PR73+500 | Incendio de vehiculo 0 0 0 Fallas mecanicas

16-oct

17-oct | PR76+100 | Colision de vehiculos 1 0 0 Fallas humanas

18-oct | PR72+000 | Colision de vehiculos 0 0 1 Fallas humanas

19-oct | PR47+600 | Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

20-oct

21-oct

22-oct

23-oct | PR77+100 | Accidente motocicleta 0 1 0 Exceso de velocidad

24-oct

25-oct | PR79+000 | Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

26-oct

27-oct | PR45+100 | Accidente motocicleta 0 2 0 Fallas humanas

28-oct

29-oct

30-oct | PR81+250 | Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas mecanicas
PR24+660 | Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

31-oct | PR39+950 | Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

TOTAL 6 15 6

! FONDO DE PREVENCION VIAL. Sistema de Informacién de Accidentes de Trénsito SIAT. {en linea}.
Disponible en: http//:www.fpv.gov.co
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Figura 177. Numero de accidentes a lo largo del tramo (Octubre de 2009)
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Figura 178. Numero de heridos y muertos a lo largo del tramo (Octubre de 2009)
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Tabla 39. Accidentalidad en la via Tramo 2501 mes de Noviembre de 2009

PERSONAS HERIDAS | PERSONAS

FECHA | ABSCISA | TIPO DE NOVEDAD LEVES | GRAVES MUERTAS CAUSA

01-nov | PR58+250 Volcamiento 2 0 0 Fallas humanas
PR64+620 | Colision de vehiculos 0 1 1 Fallas humanas
PR79+000 | Colision de vehiculos 3 0 0 Fallas humanas

02-nov

03-nov

04-nov

05-nov

06-nov

07-nov

08-nov

09-nov

10-nov | PR37+300 | Accidente motocicleta 0 1 0 Vehiculo sin identificar
PR35+300 | Accidente motocicleta 0 2 0 Mancha de Combustible

11-nov | PR28+840 Salida de calzada 0 0 0 Fallas mecanicas

12-nov | PR32+800 | Accidente motocicleta 0 2 0 Fallas humanas

13-nov

14-nov

15-nov

16-nov | PR38+900 | Accidente motocicleta 0 1 0 Fallas mecanicas

17-nov | PR76+700 | Accidente motocicleta 0 1 0 Fallas humanas
PR49+900 | Colisién vehiculo-animal 1 0 0 Animal en la via

18-nov | PR60+600 Salida de calzada 0 0 0 ACPM en Calzada

19-nov

20-nov | PR69+800 | Caida de piedra sobre 1 0 0 Caida de piedra sobre
PR54+200 | Colision de vehiculos 0 2 0 Exceso de velocidad

21-nov

22-nov

23-nov

24-nov | PR33+800 | Colision de vehiculos 0 3 0 Fallas humanas

25-nov | PR51+120 Salida de calzada 0 0 0 Superficie himeda
PR57+900 | Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas

26-nov

27-nov | PR72+200 | Colision de vehiculos 0 3 0 Invasién de carril
PR74+600 | Colision de vehiculos 1 5 0 Fallas humanas

28-nov | PR56+600 | Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
PR57+950 | Accidente motocicleta 0 1 0 Cruce de peatdén
PR48+950 | Colision de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
PR79+200 | Colision de vehiculos 0 0 0 Exceso de velocidad
PR61+500 Salida de calzada 2 0 0 Fallas humanas
PR69+400 | Accidente motocicleta 0 1 0 Atropello

29-nov | PR67+600 | Colision de vehiculos 0 2 0 Fallas humanas

30-nov

TOTALES 10 26 1

! FONDO DE PREVENCION VIAL. Sistema de Informacién de Accidentes de Trénsito SIAT. {en linea}.
Disponible en: http//:www.fpv.gov.co
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Figura 179. Numero de accidentes a lo largo del tramo (Noviembre de 2009)
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Figura 180. Numero de heridos y muertos a lo largo del tramo (Noviembre de 2009)
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Tabla 40. Accidentalidad en la via Tramo 2501 mes de Diciembre de 2009

PERSONAS PERSONAS
FECHA | ABSCISA TIPO DE NOVEDAD LEVES | GRAVES MUERTAS CAUSA
01-dic | PR80+990 Colision de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
02-dic
03-dic
04-dic | PR60+600 Salida de calzada 3 1 0 Exceso de velocidad
05-dic | PR28+550 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
06-dic | PR53+150 Salida de calzada 1 0 0 Fallas mecanicas
07-dic | PR60+900 Salida de calzada 0 0 0 Exceso de velocidad
PR38+200 Atropello 1 0 0 Fallas humanas
08-dic | PR60+400 Salida de calzada 0 0 0 Exceso de velocidad
PR25+500 Salida de calzada 1 0 0 Exceso de velocidad
PR16+840 Salida de calzada 0 1 0 Exceso de velocidad
09-dic
10-dic
11-dic
12-dic | PR48+800 Salida de calzada 0 0 0 Fallas mecanicas
PR49+000 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
13-dic | PR75+900 | Accidente motocicleta 0 1 0 Imprudencia motocicleta
14-dic
15-dic
16-dic | PR78+800 Colision de vehiculos 0 1 0 Invasion de carril
17-dic
18-dic
19-dic | PR79+600 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
PR60+500 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
PR74+800 Colision de vehiculos 1 1 0 Exceso de velocidad
PR60+600 Colision de vehiculos 3 0 0 Fallas humanas
20-dic
21-dic | PR79+680 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
PR67+530 Colision de vehiculos 1 0 0 Exceso de velocidad
22-dic
23-dic | PR48+180 Colision de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
PR62+800 | Colisién vehiculo-animal 0 1 0 Semoviente en la via
24-dic | PR35+400 Colisién con piedra 0 0 0 Piedra sobre calzada
25-dic | PR67+900 Volcamiento 0 0 0 Fallas humanas
26-dic
27-dic | PR33+600 Colision con piedra 0 0 0 Fallas humanas
28-dic | PR78+500 | Accidente motocicleta 0 1 0 Fallas humanas
29-dic | PR50+900 Colision de vehiculos 0 0 0 Fallas humanas
30-dic
31-dic | PR42+900 Salida de calzada 0 2 0 Fallas humanas
PR27+100 Salida de calzada 0 0 0 Fallas humanas
TOTALES 11 11 0

! FONDO DE PREVENCION VIAL. Sistema de Informacién de Accidentes de Trénsito SIAT. {en linea}.
Disponible en: http//:www.fpv.gov.co
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Figura 181. Numero de accidentes a lo largo del tramo (Diciembre de 2009)
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Figura 182. Numero de heridos y muertos a lo largo del tramo (Diciembre de 2009)
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Figura 183. Numero de accidentes a lo largo del tramo Enero a Diciembre de 2009
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Posteriormente se calculan los indices basicos de accidentalidad; indice de
peligrosidad para accidentes totales, indice de peligrosidad para accidentes con
victimas e indice de Severidad, para cada tramo entre PR’s consecutivos y para
cada mes y afo de analisis. A continuacion se muestra la forma de calculo para
cada uno de los indices.

Tabla 41. indice de peligrosidad y tasa de muertos y heridos desde el PR 5+000 al

PR 44+000 (2009)

TRAMO ACCIDENTES| HERIDOS | MUERTOS | INDICEDE | TASA DE | TASA DE
(ANO) (ANO) (ANO) | PELIGROSIDAD | HERIDOS | MUERTES

005+000 - 006+000 0 0 0 - - -
006+000 - 007+000 0 0 0 i -
007+000 - 008+000 0 0 0 i
008+000 - 009+000 0 0 0 i -
009+000 - 010+000 0 0 0 i i
010+000 - 011+000 2 2 0 051 10,00 -
011+000 - 012+000 2 1 0 0.51 5,00
012+000 - 013+000 0 0 0 i i -
013+000 - 014+000 0 0 0 i
014+000 - 015+000 2 0 0 051 -
015+000 - 016+000 0 0 0 i i
016+000 - 017+000 4 4 0 102 10,00 -
017+000 - 018+000 1 1 0 0.26 10,00
018+000 - 019+000 3 6 0 077 20,00 -
019+000 - 020+000 2 2 0 051 10,00
020+000 - 021+000 0 0 0 : i -
021+000 - 022+000 2 2 0 051 10,00
0224000 - 023+000 3 1 0 077 3.33 -
023+000 - 024+000 1 0 0 0.26 i :
024+000 - 025+000 8 11 1 2,05 1375 125
025+000 - 026+000 7 6 0 179 857 i
026+000 - 027+000 7 7 2 179 10.00 2.86
027+000 - 028+000 2 4 0 0.51 20,00 i
028+000 - 029+000 3 1 0 077 3.33 -
029+000 - 030+000 2 2 0 051 10,00
030+000 - 031+000 2 0 0 051 : -
0314000 - 032+000 5 1 0 128 2,00
0324000 - 033+000 2 2 0 051 10,00 -
033+000 - 034+000 7 7 2 179 10,00 286
034+000 - 035+000 1 1 0 0.26 10,00 -
035+000 - 036+000 7 5 0 179 7.14
036+000 - 037+000 3 1 0 077 3.33 -
037+000 - 038+000 2 2 0 051 10,00
038+000 - 039+000 4 3 0 102 750 -
039+000 - 040+000 3 2 0 0.77 6.67
040+000 - 041+000 3 2 0 077 6.67 -
041+000 - 042+000 2 3 0 051 15,00
042+000 - 043+000 5 3 0 128 6.00 -
043+000 - 044+000 3 1 0 077 333
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Tabla 42. indice de peligrosidad y tasa de muertos y heridos desde el PR 44+000
al PR 83+000 (2009)

TRAMO ACCIDENTES | HERIDOS | MUERTOS INDICE DE TASA DE | TASA DE
(ANO) (ANO) (ANO) PELIGROSIDAD | HERIDOS | MUERTES

044+000 - 045+000 3 3 0 1,28 10,00 -
045+000 - 046+000 8 5 0 2,05 6,25
046+000 - 047+000 3 2 0 0,77 6,67
047+000 - 048+000 4 1 0 1,02 2,50
048+000 - 049+000 10 3 0 2,56 5,00
049+000 - 050+000 5 4 0 1,28 8,00
050+000 - 051+000 3 1 0 1,28 2,00
051+000 - 052+000 11 14 0 2,82 12,73
052+000 - 053+000 5 4 0 1,28 8,00
053+000 - 054+000 14 5 0 3,59 3,57 -
054+000 - 055+000 4 5 1 1,02 12,50 2,50
055+000 - 056+000 2 1 0 0,51 5,00 -
056+000 - 057+000 4 0 0 1,02 -
057+000 - 058+000 4 1 0 1,02 2,50
058+000 - 059+000 3 2 0 0,77 6,67
059+000 - 060+000 0 0 1 - -
060+000 - 061+000 8 9 0 2,05 11,25
061+000 - 062+000 6 4 0 1,54 6,67
062+000 - 063+000 3 2 0 0,77 6,67
063+000 - 064+000 3 2 0 0,77 6,67 -
064+000 - 065+000 2 1 2 0,51 5,00 10,00
065+000 - 066+000 3 3 0 0,77 10,00 -
066+000 - 067+000 1 2 0 0,26 20,00
067+000 - 068+000 3 3 0 0,77 10,00
068+000 - 069+000 2 0 0 0,51 -
069+000 - 070+000 5 5 0 1,28 10,00
070+000 - 071+000 3 2 0 0,77 6,67
071+000 - 072+000 2 1 0 0,51 5,00 -
072+000 - 073+000 6 5 1 1,54 8,33 1,67
073+000 - 074+000 4 6 0 1,02 15,00 -
074+000 - 075+000 5 8 0 1,28 16,00
075+000 - 076+000 9 8 0 2,30 8,89
076+000 - 077+000 4 4 0 1,02 10,00
077+000 - 078+000 5 9 0 1,28 18,00 -
078+000 - 079+000 8 7 1 2,05 8,75 1,25
079+000 - 080+000 9 5 0 2,30 5,56 -
080+000 - 081+000 4 10 0 1,02 25,00
081+000 - 082+000 3 1 0 0,77 3,33
082+000 - 083+000 2 2 0 0,51 10,00
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Figura 184. Indice de peligrosidad a lo largo del tramo (2009)
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Figura 185. Tasa de heridos a lo largo del tramo (2009)
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Figura 186. Tasa de muertos a lo largo del tramo (2009)
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7.2.2 Definicion de la media y desviacion estandar. Se propone obtener la
media y la desviacion estandar para cada uno de los tres indicadores bésicos
mencionados y para los indicadores adicionales numero de victimas y accidentes
con victimas incluyendo los datos de todos los meses analizados para todos los
sectores entre PR consecutivos; es decir, que si se pretende calcular el indice de
peligrosidad medio de una via, ésta se obtiene al sumar la totalidad de indices de
severidad calculados para cada sector y para cada afo, y posteriormente, dividirla
por el nimero total de datos considerados.

Esta metodologia ha sido concebida para aplicarse inicialmente en una sola via.
En la medida en que se implemente y se obtengan indicadores de accidentalidad
para vias de caracteristicas similares en cuanto a Trafico Promedio Diario (TPD) y
seccion transversal, la media y la desviacion estandar podran incluir indicadores
de dichas vias. Por lo tanto, existe la posibilidad de examinar conjuntamente la
informacion de accidentalidad de sectores consecutivos de vias diferentes La
media de cada indicador de accidentalidad (£) debe calcularse mediante la
expresion:

X:

i

Siendo Xij el valor del indicador de accidentalidad en cuestidon para un sector i y un
mes especifico j de una via, y n el total de sectores entre PR resultantes de
considerar todos los afos analizados.

Por ejemplo, si se analiza una via con 3 sectores: PR 1+000 al PR 2+000, del PR
2+000 al PR 3+000, y desde el PR 3+000 al PR 4+000; y 2 meses de registro
(Enero y febrero), entonces la media del indicador indice de accidentalidad se
calcula asi:

indice de accidentalidad (promedio) = [indice (PR 1 a PR 2) enero + Indice (PR 2 a
a PR 3) febrero + I'ndlce (PR 3 a PR 4) febrero] / 6

Adicionalmente, la desviacion estandar de cada uno de los indicadores de
accidentalidad analizados (o), se obtiene aplicando la siguiente formulacion:
Donde ¥ es la media de cada indicador de accidentalidad, Xij el valor de un
indicador de accidentalidad para un sector i y un periodo especifico j de la via, y n
corresponde al total de sectores entre PR obtenidos en el periodo considerado.

. JZE(XIL} — X1?

n
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7.2.3 ldentificacion preliminar de posibles sectore s de concentracion de
accidentes. Se preseleccionan como sectores de concentracion de accidentes los
tramos en los cuales por lo menos uno de sus indicadores basicos iguala o supera
a la media mas la desviacion estandar de todos los datos, aclarando que no es
necesario que cumpla esta condicion un mismo indicador para todos los periodos
requeridos. Se utiliza el criterio de la media mas la desviacion estandar para
seleccionar los tramos de concentracion de accidentes que arroja la primera
sectorizacion descrita en la seccién cuyos indicadores basicos de accidentalidad
luego son comparados con los de la segunda sectorizacion para asi establecer los
sectores criticos definitivos de la via.

7.2.4 Definicibn de tramos de concentracion de acci  dentes a partir de los
resultados de la sectorizacion . Al comparar los indicadores basicos para los
tramos preseleccionados en la seccién (calculo de la media y la desviacion
estandar de cada indicador para el periodo de analisis), es posible escoger como
tramos de concentracion de accidentes a aquellos que poseen los valores mas
altos para al menos dos de los tres indicadores béasicos promedio de los periodos
de registro.

7.2.5 Célculo de la media y la desviacion estandar de cada indicador de
accidentalidad para el periodo de analisis. Denominando genéricamente Xi a
cualquiera de los tres indicadores de accidentalidad béasicos, indice de
accidentalidad, promedio de accidentes con victimas y promedio de victimas, se
procedié a integrar dichos indicadores en un mismo archivo, identificando su
periodo (i) y el sector de la via al cual corresponden. Posteriormente, se obtuvo la
media y desviacion estandar del periodo de enero a diciembre de 2009 para cada
uno de los mencionados indicadores, haciendo uso de las ecuaciones planteadas
(célculo de la media y la desviacion estandar de cada indicador) para todos los
meses agrupados.

En las Tablas 43 al 48 se incluyen los resultados del analisis estadistico de cada
uno de los indicadores de accidentalidad para el periodo analizado en cada una de
las dos sectorizaciones previstas. En dichos cuadros se observan al final de la
columna de cada indicador la media calculada con dos (2) decimales de
aproximacion. Adicionalmente, se cred la columna (Xi — media), en la cual se
calcula la diferencia entre el indicador obtenido para un sector y un afio especifico
y la media de dicho indicador; y (Xi — media)?, calculada como la resta
mencionada anteriormente elevada al cuadrado. Al final de la columna (Xi —
media) ? se incluye la sumatoria de dichos valores y en la celda de abajo la
desviacion estandar. Por ultimo, en la parte inferior de estos cuadros se incluyen
los valores X (media) + la desviacion estandar (o) para cada indicador, se
sombrearon los indicadores anuales que cumplen con estos criterios.
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Tabla 43. Determinacion de la media y desviacion estandar del indice de
peligrosidad del tramo en estudio desde el PR 5+000 al PR 52+000 (2009)

INDICE DE . . . o
PELIGROSIDAD Xi - Xmedia | (Xi- Xmedia)

005+000 - 006+000 - - 0,94 0,89
006+000 - 007+000 - - 0,94 0,89
007+000 - 008+000 - |- 0,94 0,89
008+000 - 009+000 - - 0,94 0,89
009+000 - 010+000 - |- 0,94 0,89
010+000 - 011+000 0,51 - 0,43 0,18
011+000 - 012+000 0,51 - 0,43 0,18
012+000 - 013+000 - - 0,94 0,89
013+000 - 014+000 - - 0,94 0,89
014+000 - 015+000 0,51 - 0,43 0,18
015+000 - 016+000 - - 0,94 0,89
016+000 - 017+000 1,02 0,08 0,01
017+000 - 018+000 0,26 | - 0,69 0,47
018+000 - 019+000 0,77 | - 0,17 0,03
019+000 - 020+000 0,51 - 0,43 0,18
020+000 - 021+000 - |- 0,94 0,89
021+000 - 022+000 0,51 - 0,43 0,18
022+000 - 023+000 0,77 | - 0,17 0,03
023+000 - 024+000 0,26 | - 0,69 0,47
024+000 - 025+000 2,05 1,11 1,22
025+000 - 026+000 1,79 0,85 0,72
026+000 - 027+000 1,79 0,85 0,72
027+000 - 028+000 0,51 - 0,43 0,18
028+000 - 029+000 0,77 | - 0,17 0,03
029+000 - 030+000 0,51 - 0,43 0,18
030+000 - 031+000 0,51 - 0,43 0,18
031+000 - 032+000 1,28 0,34 0,11
032+000 - 033+000 0,51 - 0,43 0,18
033+000 - 034+000 1,79 0,85 0,72
034+000 - 035+000 0,26 | - 0,69 0,47
035+000 - 036+000 1,79 0,85 0,72
036+000 - 037+000 0,77 | - 0,17 0,03
037+000 - 038+000 0,51 - 0,43 0,18
038+000 - 039+000 1,02 0,08 0,01
039+000 - 040+000 0,77 | - 0,17 0,03
040+000 - 041+000 0,77 | - 0,17 0,03
041+000 - 042+000 0,51 - 0,43 0,18
042+000 - 043+000 1,28 0,34 0,11
043+000 - 044+000 0,77 | - 0,17 0,03
044+000 - 045+000 1,28 0,34 0,11
045+000 - 046+000 2,05 1,11 1,22
046+000 - 047+000 0,77 | - 0,17 0,03
047+000 - 048+000 1,02 0,08 0,01
048+000 - 049+000 2,56 1,62 2,62
049+000 - 050+000 1,28 0,34 0,11
050+000 - 051+000 1,28 0,34 0,11
051+000 - 052+000 2,82 1,87 3,51
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Tabla 44. Determinacion de la media y desviacidon estandar del indice de
peligrosidad del tramo en estudio desde el PR 52+000 al PR 83+000 (2009)

iNDICE DE
Xi - Xmedia | (Xi- Xmedia)?
PELIGROSIDAD

052+000 - 053+000 1,28 0,34 0,11
053+000 - 054+000 3,59 2,64 6,98
054+000 - 055+000 1,02 0,08 0,01
055+000 - 056+000 051 - 0,43 0,18
056+000 - 057+000 1,02 0,08 0,01
057+000 - 058+000 1,02 0,08 0,01
058+000 - 059+000 0,77 | - 0,17 0,03
059+000 - 060+000 - - 0,94 0,89
060+000 - 061+000 2,05 111 1,22
061+000 - 062+000 1,54 0,59 0,35
062+000 - 063+000 0,77 | - 0,17 0,03
063+000 - 064+000 0,77 | - 0,17 0,03
064+000 - 065+000 051 - 0,43 0,18
065+000 - 066+000 0,77 | - 0,17 0,03
066+000 - 067+000 0,26 | - 0,69 047
067+000 - 068+000 0,77 | - 0,17 0,03
068+000 - 069+000 051 - 043 0,18
069+000 - 070+000 1,28 0,34 0,11
070+000 - 071+000 0,77 | - 0,17 0,03
071+000 - 072+000 051 - 0,43 0,18
072+000 - 073+000 1,54 0,59 0,35
073+000 - 074+000 1,02 0,08 0,01
074+000 - 075+000 1,28 0,34 0,11
075+000 - 076+000 2,30 1,36 1,86
076+000 - 077+000 1,02 0,08 0,01
077+000 - 078+000 1,28 0,34 0,11
078+000 - 079+000 2,05 111 1,22
079+000 - 080+000 2,30 1,36 1,86
080+000 - 081+000 1,02 0,08 0,01
081+000 - 082+000 0,77 | - 0,17 0,03
082+000 - 083+000 051 - 0,43 0,18
SUMATORIA 73,50 - 40,59

n 78,00

MEDIA 0,94

DESVIACION ESTANDAR 0,72

MEDIA + DESV. 166

ESTANDAR :
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Tabla 45. Determinacion de la media y desviacion estandar de la tasa de heridos
del tramo en estudio desde el PR 5+000 al PR 52+000 (2009)

TASA DE
Xi- Xmedia | (Xi- Xmedia)?
HERIDOS

005+000 - 006+000 - |- 7,18 51,51
006+000 - 007+000 - |- 718 51,51
007+000 - 008+000 - |- 7,18 51,51
008+000 - 009+000 - |- 718 51,51
009+000 - 010+000 - |- 7,18 51,51
010+000 - 011+000 10,00 2,82 797
011+000 - 012+000 500 | - 2,18 474
012+000 - 013+000 - |- 718 51,51
013+000 - 014+000 - |- 7,18 51,51
014+000 - 015+000 - |- 7,18 51,51
015+000 - 016+000 - |- 7,18 51,51
016+000 - 017+000 10,00 2,82 797
017+000 - 018+000 10,00 2,82 797
018+000 - 019+000 20,00 12,82 164,43
019+000 - 020+000 10,00 2,82 797
020+000 - 021+000 - - 718 51,51
021+000 - 022+000 10,00 2,82 797
022+000 - 023+000 3,33 | - 3,84 14,77
023+000 - 024+000 - |- 718 51,51
024+000 - 025+000 13,75 6,57 43,21
025+000 - 026+000 8,57 1,39 1,94
026+000 - 027+000 10,00 2,82 797
027+000 - 028+000 20,00 12,82 164,43
028+000 - 029+000 3,33 | - 3,84 14,77
029+000 - 030+000 10,00 2,82 797
030+000 - 031+000 - |- 718 51,51
031+000 - 032+000 2,00 | - 518 26,80
032+000 - 033+000 10,00 2,82 797
033+000 - 034+000 10,00 2,82 797
034+000 - 035+000 10,00 2,82 797
035+000 - 036+000 714 | - 0,03 0,00
036+000 - 037+000 3,33 | - 3,84 14,77
037+000 - 038+000 10,00 2,82 797
038+000 - 039+000 7,50 0,32 0,10
039+000 - 040+000 6,67 | - 0,51 0,26
040+000 - 041+000 6,67 | - 0,51 0,26
041+000 - 042+000 15,00 7,82 61,20
042+000 - 043+000 6,00 | - 1,18 1,38
043+000 - 044+000 3,33 | - 3,84 14,77
044+000 - 045+000 10,00 2,82 797
045+000 - 046+000 6,25 | - 0,93 0,86
046+000 - 047+000 6,67 | - 0,51 0,26
047+000 - 048+000 250 | - 4,68 21,87
048+000 - 049+000 500 | - 2,18 474
049+000 - 050+000 8,00 0,82 0,68
050+000 - 051+000 2,00 | - 518 26,80
051+000 - 052+000 12,73 5,55 30,81
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Tabla 46. Determinacion de la media y desviacion estandar de la tasa de heridos
del tramo en estudio desde el PR 52+000 al PR 83+000 (2009)

TASA DE
Xi- Xmedia | (Xi- Xmedia)?

HERIDOS
052+000 - 053+000 8,00 0,82 0,68
053+000 - 054+000 3,57 | - 3,61 13,00
054+000 - 055+000 12,50 5,32 28,34
055+000 - 056+000 5,00 | - 2,18 4,74
056+000 - 057+000 - - 7,18 51,51
057+000 - 058+000 2,50 | - 4,68 21,87
058+000 - 059+000 6,67 | - 0,51 0,26
059+000 - 060+000 - - 7,18 51,51
060+000 - 061+000 11,25 4,07 16,59
061+000 - 062+000 6,67 | - 0,51 0,26
062+000 - 063+000 6,67 | - 0,51 0,26
063+000 - 064+000 6,67 | - 0,51 0,26
064+000 - 065+000 5,00 | - 2,18 4,74
065+000 - 066+000 10,00 2,82 797
066+000 - 067+000 20,00 12,82 164,43
067+000 - 068+000 10,00 2,82 797
068+000 - 069+000 - - 7,18 51,51
069+000 - 070+000 10,00 2,82 797
070+000 - 071+000 6,67 | - 0,51 0,26
071+000 - 072+000 5,00 | - 2,18 4,74
072+000 - 073+000 8,33 1,16 1,34
073+000 - 074+000 15,00 7,82 61,20
074+000 - 075+000 16,00 8,82 77,85
075+000 - 076+000 8,89 171 2,93
076+000 - 077+000 10,00 2,82 797
077+000 - 078+000 18,00 10,82 117,14
078+000 - 079+000 8,75 1,57 247
079+000 - 080+000 556 | - 1,62 2,63
080+000 - 081+000 25,00 17,82 317,67
081+000 - 082+000 3,33 | - 3,84 14,77
082+000 - 083+000 10,00 2,82 7,97
SUMATORIA 559,79 - 2.380,40

n 78,00

MEDIA 7,18

DESVIACION ESTANDAR 552

MEDIA + DESV.
ESTANDAR 12,70
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Tabla 47. Determinacion de la media y desviacion estandar de la tasa de muertos
del tramo en estudio desde el PR 5+000 al PR 52+000 (2009)

TASA DE
Xi- Xmedia | (Xi- Xmedia)?
MUERTES

005+000 - 006+000 - |- 0,29 0,08
006+000 - 007+000 - |- 0,29 0,08
007+000 - 008+000 - |- 0,29 0,08
008+000 - 009+000 - |- 0,29 0,08
009+000 - 010+000 - |- 0,29 0,08
010+000 - 011+000 - |- 0,29 0,08
011+000 - 012+000 - |- 0,29 0,08
012+000 - 013+000 - |- 0,29 0,08
013+000 - 014+000 - |- 0,29 0,08
014+000 - 015+000 - |- 0,29 0,08
015+000 - 016+000 - |- 0,29 0,08
016+000 - 017+000 - |- 0,29 0,08
017+000 - 018+000 - |- 0,29 0,08
018+000 - 019+000 - |- 0,29 0,08
019+000 - 020+000 - |- 0,29 0,08
020+000 - 021+000 - |- 0,29 0,08
021+000 - 022+000 - |- 0,29 0,08
022+000 - 023+000 - |- 0,29 0,08
023+000 - 024+000 - |- 0,29 0,08
024+000 - 025+000 1,25 0,96 0,93
025+000 - 026+000 - |- 0,29 0,08
026+000 - 027+000 2,86 2,57 6,61
027+000 - 028+000 - |- 0,29 0,08
028+000 - 029+000 - |- 0,29 0,08
029+000 - 030+000 - |- 0,29 0,08
030+000 - 031+000 - |- 0,29 0,08
031+000 - 032+000 - |- 0,29 0,08
032+000 - 033+000 - |- 0,29 0,08
033+000 - 034+000 2,86 2,57 6,61
034+000 - 035+000 - |- 0,29 0,08
035+000 - 036+000 - |- 0,29 0,08
036+000 - 037+000 - |- 0,29 0,08
037+000 - 038+000 - |- 0,29 0,08
038+000 - 039+000 - |- 0,29 0,08
039+000 - 040+000 - |- 0,29 0,08
040+000 - 041+000 - |- 0,29 0,08
041+000 - 042+000 - |- 0,29 0,08
042+000 - 043+000 - |- 0,29 0,08
043+000 - 044+000 - |- 0,29 0,08
044+000 - 045+000 - |- 0,29 0,08
045+000 - 046+000 - |- 0,29 0,08
046+000 - 047+000 - |- 0,29 0,08
047+000 - 048+000 - |- 0,29 0,08
048+000 - 049+000 - |- 0,29 0,08
049+000 - 050+000 - |- 0,29 0,08
050+000 - 051+000 - |- 0,29 0,08
051+000 - 052+000 - |- 0,29 0,08
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Tabla 48. Determinacion de la media y desviacion estandar de la tasa de muertos
del tramo en desde el PR 52+000 al PR 83+000 (2009)

TASA DE ; ; : ;
Xi - Xmedia | (Xi- Xmedia)?
MUERTES
052+000 - 053+000 - - 0,29 0,08
053+000 - 054+000 - - 0,29 0,08
054+000 - 055+000 2,50 2,21 4,90
055+000 - 056+000 - - 0,29 0,08
056+000 - 057+000 - - 0,29 0,08
057+000 - 058+000 - - 0,29 0,08
058+000 - 059+000 - - 0,29 0,08
059+000 - 060+000 - - 0,29 0,08
060+000 - 061+000 - - 0,29 0,08
061+000 - 062+000 - - 0,29 0,08
062+000 - 063+000 - - 0,29 0,08
063+000 - 064+000 - - 0,29 0,08
064+000 - 065+000 10,00 9,71 94,34
065+000 - 066+000 - - 0,29 0,08
066+000 - 067+000 - - 0,29 0,08
067+000 - 068+000 - - 0,29 0,08
068+000 - 069+000 - - 0,29 0,08
069+000 - 070+000 - - 0,29 0,08
070+000 - 071+000 - - 0,29 0,08
071+000 - 072+000 - - 0,29 0,08
072+000 - 073+000 1,67 1,38 1,90
073+000 - 074+000 - - 0,29 0,08
074+000 - 075+000 - - 0,29 0,08
075+000 - 076+000 - - 0,29 0,08
076+000 - 077+000 - - 0,29 0,08
077+000 - 078+000 - - 0,29 0,08
078+000 - 079+000 1,25 0,96 0,93
079+000 - 080+000 - - 0,29 0,08
080+000 - 081+000 - - 0,29 0,08
081+000 - 082+000 - - 0,29 0,08
082+000 - 083+000 - - 0,29 0,08
SUMATORIA 2238 - 122,06
n 78,00
MEDIA 0,29
DESVIACION ESTANDAR 1,25
MEDIA + DESV.
ESTANDAR 1,54
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7.2.6 Identificacion de posibles sectores de concen  tracion de accidentes . De
acuerdo con el criterio de seleccionar como posibles sectores criticos por
accidentalidad a todos aquellos sectores en los cuales al menos un indicador
basico de accidentalidad supere o iguale a la media mas la desviacion estandar de
todos los datos del periodo 2009, se identificaron los tramos PR 18+000 al PR
19+000, PR 24+000 al PR 25+000, PR 25+000 al PR 26+000, PR 26+000 al PR
27+000, PR 27+000 al PR 28+000, PR 33+000 al PR 34+000, PR 35+000 al PR
36+000, PR 41+000 al PR 42+000, PR 45+000 al PR 46+000, PR 48+000 al PR
49+000, PR 51+000 al PR 52+000, PR 53+000 al PR 54+000, PR 54+000 al PR
55+000, PR 60+000 al PR 61+000, PR 64+000 al PR 65+000, PR 66+000 al PR
67+000, PR 72+000 al PR 73+000, PR 73+000 al PR 74+000, PR 74+000 al PR
75+000, PR 75+000 al PR 76+000, PR 77+000 al PR 78+000, PR 78+000 al PR
79+000, PR 79+000 al PR 80+000, PR 80+000 al PR 81+000.

Para establecer cuales tramos del area de estudio reviste mayor peligrosidad en
accidentes de transito se debe aplicar los criterios de morbilidad y mortalidad, es
decir, aunque la presencia de accidentes en un tramo en particular implique mayor
namero de accidentes, no necesariamente este tramo sea el de mayor
peligrosidad o de alto riesgo.
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Tabla 49. Determinacion de los puntos criticos con al menos un indicador de
accidentalidad del tramo en estudio desde el PR 5+000 al PR 52+000 (2009)

Xi - (Xi - Xi- (Xi - Xi - (Xi -
1P Xmedia | Xmedia)? ULt Xmedia | Xmedia)? L. Xmedia | Xmedia)?

005+000 - 006+000 | 0,00 -0,9%4 0,89 0,00 -718 51,51 0,00 -0,29 0,08
006+000 - 007+000 | 0,00 -0,94 0,89 0,00 -7,18 51,51 0,00 0,29 0,08
007+000 - 008+000 | 0,00 -0,9%4 0,89 0,00 -718 51,51 0,00 -0,29 0,08
008+000 - 009+000 | 0,00 -0,94 0,89 0,00 -7,18 51,51 0,00 0,29 0,08
009+000 - 010+000 | 0,00 -0,94 0,89 0,00 -7,18 51,51 0,00 0,29 0,08
010+000 - 011+000 | 0,51 0,43 0,18 10,00 2,82 7,97 0,00 0,29 0,08
011+000 - 012+000 | 0,51 0,43 0,18 5,00 2,18 4,74 0,00 0,29 0,08
012+000 - 013+000 | 0,00 -0,9%4 0,89 0,00 -718 51,51 0,00 -0,29 0,08
013+000 - 014+000 | 0,00 -0,94 0,89 0,00 -7,18 51,51 0,00 0,29 0,08
014+000 - 015+000 | 0,51 -0,43 0,18 0,00 -718 51,51 0,00 -0,29 0,08
015+000 - 016+000 | 0,00 -0,94 0,89 0,00 -718 51,51 0,00 -0,29 0,08
016+000 - 017+000 | 1,02 0,08 0,01 10,00 2,82 797 0,00 -0,29 0,08
017+000 - 018+000 | 0,26 -0,69 0,47 10,00 2,82 797 0,00 -0,29 0,08
018+000 - 019+000 | 0,77 0,17 0,03 20,00 12,82 164,43 0,00 0,29 0,08
019+000 - 020+000 | 0,51 -0,43 0,18 10,00 2,82 797 0,00 -0,29 0,08
020+000 - 021+000 | 0,00 -0,94 0,89 0,00 -7,18 51,51 0,00 0,29 0,08
021+000 - 022+000 | 0,51 0,43 0,18 10,00 2,82 7,97 0,00 0,29 0,08
022+000 - 023+000 | 0,77 0,17 0,03 3,33 -3,84 14,77 0,00 0,29 0,08
023+000 - 024+000 | 0,26 -0,69 0,47 0,00 -7,18 51,51 0,00 0,29 0,08
024+000 - 025+000 | 2,05 1,11 1,22 13,75 6,57 43,21 1,25 0,96 0,93
025+000 - 026+000 | 1,79 0,85 0,72 8,57 1,39 1,94 0,00 0,29 0,08
026+000 - 027+000 | 1,79 0,85 0,72 10,00 2,82 797 2,86 2,57 6,61
027+000 - 028+000 | 0,51 -0,43 0,18 20,00 12,82 164,43 0,00 -0,29 0,08
028+000 - 029+000 | 0,77 -0,17 0,03 3,33 -3,84 14,77 0,00 -0,29 0,08
029+000 - 030+000 | 0,51 -0,43 0,18 10,00 2,82 7,97 0,00 -0,29 0,08
030+000 - 031+000 [ 0,51 0,43 0,18 0,00 -7,18 51,51 0,00 0,29 0,08
031+000 - 032+000 | 1,28 0,34 0,11 2,00 -5,18 26,80 0,00 -0,29 0,08
032+000 - 033+000 [ 0,51 0,43 0,18 10,00 2,82 7,97 0,00 0,29 0,08
033+000 - 034+000 | 1,79 0,85 0,72 10,00 2,82 7,97 2,86 2,57 6,61
034+000 - 035+000 | 0,26 -0,69 0,47 10,00 2,82 7,97 0,00 0,29 0,08
035+000 - 036+000 | 1,79 0,85 0,72 7,14 -0,03 0,00 0,00 0,29 0,08
036+000 - 037+000 | 0,77 -0,17 0,03 3,33 -3,84 14,77 0,00 -0,29 0,08
037+000 - 038+000 | 0,51 0,43 0,18 10,00 2,82 7,97 0,00 0,29 0,08
038+000 - 039+000 | 1,02 0,08 0,01 7,50 0,32 0,10 0,00 -0,29 0,08
039+000 - 040+000 | 0,77 -0,17 0,03 6,67 -0,51 0,26 0,00 -0,29 0,08
040+000 - 041+000 | 0,77 -0,17 0,03 6,67 -0,51 0,26 0,00 -0,29 0,08
041+000 - 042+000 | 0,51 -0,43 0,18 15,00 7,82 61,20 0,00 -0,29 0,08
042+000 - 043+000 | 1,28 0,34 0,11 6,00 -1,18 1,38 0,00 0,29 0,08
043+000 - 044+000 | 0,77 -0,17 0,03 3,33 -3,84 14,77 0,00 -0,29 0,08
044+000 - 045+000 | 1,28 0,34 0,11 10,00 2,82 7,97 0,00 0,29 0,08
045+000 - 046+000 | 2,05 1,11 1,22 6,25 -0,93 0,86 0,00 0,29 0,08
046+000 - 047+000 | 0,77 0,17 0,03 6,67 -0,51 0,26 0,00 0,29 0,08
047+000 - 048+000 | 1,02 0,08 0,01 2,50 -4,68 21,87 0,00 0,29 0,08
048+000 - 049+000 | 2,56 1,62 2,62 5,00 -2,18 4,74 0,00 -0,29 0,08
049+000 - 050+000 | 1,28 0,34 0,11 8,00 0,82 0,68 0,00 0,29 0,08
050+000 - 051+000 | 1,28 0,34 0,11 2,00 -5,18 26,80 0,00 -0,29 0,08
051+000 - 052+000 | 2,82 1,87 3,51 12,73 5,55 30,81 0,00 -0,29 0,08
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Tabla 50. Determinacion de los puntos criticos con al menos un indicador de
accidentalidad del tramo en estudio desde el PR 52+000 al PR 83+000 (2009)

Xi - (Xi - Xi- (Xi - Xi - (Xi -
1P Xmedia | Xmedia)? ULt Xmedia | Xmedia)? L. Xmedia | Xmedia)?

052+000 - 053+000 | 1,28 0,34 0,11 8,00 0,82 0,68 0,00 -0,29 0,08
053+000 - 054+000 | 3,59 2,64 6,98 3,57 -3,61 13,00 0,00 0,29 0,08
054+000 - 055+000 | 1,02 0,08 0,01 12,50 5,32 28,34 2,50 2,21 4,90
055+000 - 056+000 [ 0,51 0,43 0,18 5,00 2,18 4,74 0,00 0,29 0,08
056+000 - 057+000 | 1,02 0,08 0,01 0,00 -7,18 51,51 0,00 0,29 0,08
057+000 - 058+000 | 1,02 0,08 0,01 2,50 -4,68 21,87 0,00 0,29 0,08
058+000 - 059+000 | 0,77 0,17 0,03 6,67 -0,51 0,26 0,00 0,29 0,08
059+000 - 060+000 | 0,00 -0,9%4 0,89 0,00 -718 51,51 0,00 -0,29 0,08
060+000 - 061+000 | 2,05 1,11 1,22 11,25 4,07 16,59 0,00 0,29 0,08
061+000 - 062+000 | 1,54 0,59 0,35 6,67 -0,51 0,26 0,00 -0,29 0,08
062+000 - 063+000 | 0,77 -0,17 0,03 6,67 -0,51 0,26 0,00 -0,29 0,08
063+000 - 064+000 | 0,77 -0,17 0,03 6,67 -0,51 0,26 0,00 -0,29 0,08
064+000 - 065+000 | 0,51 -0,43 0,18 5,00 -2,18 4,74 10,00 9,71 94,34
065+000 - 066+000 | 0,77 0,17 0,03 10,00 2,82 7,97 0,00 0,29 0,08
066+000 - 067+000 | 0,26 -0,69 0,47 20,00 12,82 164,43 0,00 -0,29 0,08
067+000 - 068+000 | 0,77 0,17 0,03 10,00 2,82 7,97 0,00 0,29 0,08
068+000 - 069+000 | 0,51 0,43 0,18 0,00 -7,18 51,51 0,00 0,29 0,08
069+000 - 070+000 | 1,28 0,34 0,11 10,00 2,82 7,97 0,00 0,29 0,08
070+000 - 071+000 | 0,77 0,17 0,03 6,67 -0,51 0,26 0,00 0,29 0,08
071+000 - 072+000 | 0,51 -0,43 0,18 5,00 -2,18 4,74 0,00 -0,29 0,08
072+000 - 073+000 | 1,54 0,59 0,35 8,33 1,16 1,34 1,67 1,38 1,90
073+000 - 074+000 | 1,02 0,08 0,01 15,00 7,82 61,20 0,00 -0,29 0,08
074+000 - 075+000 | 1,28 0,34 0,11 16,00 8,82 77,85 0,00 -0,29 0,08
075+000 - 076+000 | 2,30 1,36 1,86 8,89 1,71 2,93 0,00 -0,29 0,08
076+000 - 077+000 | 1,02 0,08 0,01 10,00 2,82 7,97 0,00 -0,29 0,08
077+000 - 078+000 | 1,28 0,34 0,11 18,00 10,82 117,14 0,00 0,29 0,08
078+000 - 079+000 | 2,05 1,11 1,22 8,75 1,57 2,47 1,25 0,96 0,93
079+000 - 080+000 | 2,30 1,36 1,86 5,56 -1,62 2,63 0,00 0,29 0,08
080+000 - 081+000 | 1,02 0,08 0,01 25,00 17,82 317,67 0,00 0,29 0,08
081+000 - 082+000 | 0,77 0,17 0,03 3,33 -3,84 14,77 0,00 0,29 0,08
082+000 - 083+000 [ 0,51 -0,43 0,18 10,00 2,82 7,97 0,00 0,29 0,08

Teniendo en cuenta la informacién mostrada en las tablas anteriores se
consideraran los PR que tengan los valores mas altos en dos de los tres
indicadores basicos de accidentalidad para el periodo de analisis.

La Tabla 51 muestra los PR que cumplen con la requisicion anterior y
adicionalmente se presenta el calculo de los indicadores béasicos promedio.
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Tabla 51. Tramo de via con dos de los indicadores basicos.

INDICE DE TASA DE TASA DE

PELIGROSIDAD HERIDOS MUERTES
024+000 - 025+000 2,05 13,75 1,25
026+000 - 027+000 1,79 10,00 2,86
033+000 - 034+000 1,79 10,00 2,86
051+000 - 052+000 2,82 12,73 0,00

7.2.7 Priorizacion del estudio detallado de tramos por el nimero de periodos
de registro con indicadores altos.  Una vez encontrados los PR con los valores
mas altos para al menos dos de los tres indicadores basicos de accidentalidad en
el periodo de registro; los cuales se muestran en los cuadros anteriores se
establece la metodologia de evaluacion de los dispositivos de seguridad vial.

7.3 CAUSAS DE ACCIDENTES

De acuerdo con la informacion obtenida, los accidentes con muertos y heridos son
los siguientes:

7.3.1 Accidentes con muertos:

Tabla 52. Accidentes con muertos

PERSONAS HERIDAS | PERSONAS

FECHA | ABSCISA | TIPO DE NOVEDAD EVES | GRAVES | MUERTAS CAUSA
02-ene | K58+900 Atropello 0 0 1 Por Establecer
04-ene | K26+010 Volcamiento 0 2 2 Fallas humanas

K54+800 Atropello 1 1 1 Fallas humanas
12-feb | K78+950 | Colisidn de Vehiculos 0 0 1 Por Establecer

K64+120 Atropello 0 0 1 Por Establecer
08-abr | K33+700 | Salida de calzada 0 1 2 Por establecer
13-sep | K24+900 | Salida de Calzada 0 8 1 Fallas humanas
18-oct | PR72+000 | Colision de vehiculos 0 0 1 Fallas humanas

PR64+620 | Colision de vehiculos 0 1 1 Fallas humanas
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Tabla 53. Resumen de accidentes con muertos

NUmero de accidentes en el tramo 9
NUmero de muertos 11

Tabla 54. Resumen novedades de accidentes y nimero de muertos

Colisién de Vehiculos 3 3 27
Salida de calzada 2 3 27
Atropello 3 3 27
Volcamiento 1 2 18

Figura 187. Porcentaje de muertos en relacion con las novedades de los
accidentes

H Colisionde Vehiculos M Zalidade calzada @ Afropello MYolcamiento
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Tabla 55. Resumen de causa de accidentes y nimero de muertos

NUMERO DE NUMERO DE
el ACCIDENTES | MUERTOs | 7MUERTOS
Por Establecer 4 5 45
Fallas humanas 5 6 95

Figura 188. Po}rcentaje de muertos en relacion con las causas de los accidentes

H Por Establecer

7.3.2 Accidentes con heridos.

H Fallas humanas

Tabla 56. Accidentes con heridos (3 al 12 de enero de 2009)

FECHA | ABSCISA | TIPO DENOVEDAD | CRSONAS HERIDAS | PERSONAS CAUSA
LEVES | GRAVES | MUERTAS
03-ene | K26+800 Otro 1 0 0 Fallas mecanicas
04-ene | K26+010 Volcamiento 0 2 2 Fallas humanas
06-ene | K77+100 | Accidente motociclista 1 0 0 Fallas humanas
07-ene | K78+800 | Colisién de vehiculos 1 0 0 Fallas humanas
11-ene | K42+750 | Colisidn de vehiculos 1 0 0 Fallas humanas
12-ene | K44+100 Volcamiento 1 0 0 Exceso de velocidad
K77+800 | Atropello-Motocicleta 1 1 0 Fallas humanas
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Tabla 57. Accidentes con heridos (13 de enero al 20 de marzo de 2009)

FECHA| ABSCISA | TIPO DE NOVEDAD |- RoONAS HERIDAS | PERSONAS CAUSA
LEVES | GRAVES | MUERTAS
13-ene | K60+200 Atropello 1 1 0 Por Establecer
K11+500 Salida de calzada 1 0 0 Fallas mecénicas
20-ene | K82+300 | Accidente motociclista 2 0 0 Por Establecer
22-ene | Krs00 | COTIOn de veriatlos- | 1 0 Por Establecer
25-ene | K61+600 Salida de calzada 2 0 0 Exceso de velocidad
K54+800 Atropello 1 1 1 Fallas humanas
01-feb | K73+900 Atropello 0 1 0 Por Establecer
02-feb | K63+900 [ Colisién de Vehiculos 2 0 0 Fallas humanas
10-feb | K19+250 | Colisién de vehiculos 1 1 0 Exceso velocidad
K75+300 | Accidente Motocicleta 0 1 0 Por Establecer
14-feb | K21+900 | Colisidn de Vehiculos 1 0 0 Exceso velocidad
K17+100 Salida de calzada 1 0 0 Exceso velocidad
K49+780 | Colision de Vehiculos 0 1 0 Por Establecer
16-feb | K44+200 Ca&gﬂigﬁlgﬁ:::re 0 1 0 Naturaleza (Otros)
17-feb | K48+900 | Colisién de Vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
kassgsp | Cal0adefocasobre |y 0 0 Naturaleza (Otros)
22-feb | K33+800 Volcamiento 1 0 0 Por Establecer
28-feb | K49+700 | Accidente Motocicleta 1 1 0 Fallas humanas
01-mar | K45+300 | Colision contra Piedra 0 0 0 Por Establecer
01-mar | K45+270 Atropello 1 0 0 Por Establecer
03-mar | K10+950 | Colisién de vehiculos 0 2 0 Por Establecer
05-mar | K80+900 | Colisién de vehiculos 1 0 0 Por Establecer
08-mar | K44+600 Salida de calzada 0 1 0 Fallas humanas
10-mar | K73+000 | Colisidn de vehiculos 1 1 0 Fallas humanas
13-mar | K51+420 Volcamiento 2 1 0 Por Establecer
15-mar | K78+100 | Colisidn de vehiculos 1 1 0 Fallas humanas
16-mar | K80+300 | Colisién de vehiculos 2 5 0 Fallas mecéanicas
17-mar | K52+200 Salida de calzada 0 0 0 Por Establecer
20-mar | K35+800 Volcamiento 1 2 0 Fallas humanas
K52+400 Salida de calzada 1 1 0 Exceso de velocidad
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Tabla 58. Accidentes con heridos (20 de marzo al 7 de Julio de 2009)

FECHA| ABSCISA | TIPO DE NOVEDAD |- RoONAS HERIDAS | PERSONAS CAUSA
LEVES | GRAVES | MUERTAS
20-mar | K45+000 | Colisién de vehiculos 0 1 0 Otros
26-mar | k40+500 Atropello 0 1 0 Por Establecer
28-mar | K78+100 | Colision de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
K29+500 Caida de piedra 2 0 0 Otros
01-abr | K53+100 Salida de calzada 1 0 0 Exceso de velocidad
06-abr | K51+200 Accidente ciclistico 0 1 0 Fallas mecénicas
08-abr | K33+700 Salida de calzada 0 1 2 Por establecer
18-abr | K79+800 | Colisién de vehiculos 0 1 0 Por establecer
K38+700 [ Accidente motociclista 1 1 0 Por establecer
08-may | K16+800 Salida de Calzada 0 1 0 Fallas mecanicas
11-may | K71+900 [ Colisién de vehiculos 1 0 0 Fallas mecéanicas
15-may | K50+700 Salida de Calzada 1 0 0 Fallas humanas
K61+480 [ Colision de vehiculos 0 0 0 Por Establecer
16-may | K44+980 | Accidente Motocicleta 0 2 0 Por Establecer
21-may | K66+500 Salida de Calzada 1 1 0 Fallas mecanicas
23-may | K52+900 Salida de Calzada 0 1 0 Fallas mecanicas
29-may | K52+200 C°"S'K’A”otdoeci‘(’jggu'°s 1 o 1 0 Fallas humanas
01-jun | K62+800 | Accidente Motocicleta 1 0 0 Por establecer
K80+400 Atropello 1 0 Fallas humanas
K73+750 COI'SW()?:CL?QEUDS ) 1 2 0 Fallas humanas
07-jun | K41+710 Atropello 2 1 0 Por establecer
12-jun | K69+280 Sal'ﬁﬂaofoii%ﬂ!sztida i 0 1 0 Por establecer
14-jun | K28+200 Salida de Calzada 1 0 0 Exceso de velocidad
21-jun | K77+000 Salida de Calzada 0 2 0 Fallas humanas
K65+440 | Colisién de vehiculos 3 0 0 Fallas humanas
23-jun | K18+800 | Colisién de vehiculos 2 1 0 Fallas humanas
05-jul | K51+400 | Accidente motociclista 0 1 0 Fallas humanas
06-jul | K18+800 | Accidente motociclista 2 0 0 Fallas humanas
K48+740 | Colisién de vehiculos 1 0 0 Fallas humanas
07-jul | K40+050 | Accidente motociclista 0 1 0 Fallas humanas
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Tabla 59. Accidentes con heridos (14 de Julio al 20 de septiembre de 2009)

FECHA| ABSCISA | TIPO DE NOVEDAD |- RoONAS HERIDAS | PERSONAS CAUSA
LEVES | GRAVES | MUERTAS
14-jul | K24+200 Salida de calzada 1 0 0 Exceso de velocidad
15-jul | K29+300 Salida de calzada 0 0 Fallas humanas
K69+700 |  Salida de calzada 1 0 0 Otra: Mancha de
19-jul | K75+550 Salida de calzada 1 0 0 Fallas mecanicas
K55+340 Salida de calzada 1 0 0 Fallas mecanicas
23ul | K48+640 |  Salida de calzada 0 1 0 Otra: 'g‘éfr?li"’” de
25-jul | K21+800 | Accidente motociclista 1 0 0 Fallas humanas
27ul | Kaeego | COton deveficulos - | 0 0 |Excesode velocidad
30-jul | K24+900 | Colision de vehiculos 1 1 0 Exceso de velocidad
K27+050 [ Colision de vehiculos 2 2 0 Invasién de Carril
08-ago | K75+900 | Colisién de vehiculos 4 1 0 Exceso de velocidad
K53+160 | Accidente motociclista 1 0 0 Fallas Humanas
12-ago | K77+900 | Accidente motociclista 3 0 0 Fallas Humanas
13-ago | K25+200 | Accidente motociclista 1 0 0 Fallas mecéanicas
14-ago | K25+300 Salida de Calzada 2 0 0 Fallas Humanas
17-ago | K34+400 Volcamiento 1 0 0 Fallas Humanas
21-ago | K38+150 Salida de Calzada 0 1 0 Fallas mecanicas
K51+550 Salida de Calzada 1 0 0 Superficie himeda
23-ago | K51+200 | Colisién de vehiculos 2 2 0 Fallas Humanas
27-ago | K18+800 | Colisién de vehiculos 1 0 0 Fallas Humanas
29-ago | K25+100 Salida de Calzada 2 0 0 Fallas Humanas
05-sep | K36+200 | Accidente Motocicleta 0 1 0 Fallas mecanicas
K26+900 Salida de Calzada 1 0 0 Fallas humanas
09-sep | K53+200 Salida de Calzada 1 0 0 Fallas mecanicas
K47+900 [ Accidente Motocicleta 0 1 0 Fallas mecéanicas
10-sep | K72+800 | Colisién de Vehiculos 2 0 0 Fallas humanas
13-sep | K24+900 Salida de Calzada 0 8 1 Fallas humanas
20-sep | K37+400 Salida de Calzada 1 0 0 Fallas humanas
K53+600 | Accidente Motocicleta 0 1 0 Exceso de velocidad
K53+500 Salida de Calzada 0 0 0 Fallas mecanicas
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Tabla 60. Accidentes con heridos (20 de septiembre al 17 de noviembre de 2009)

FECHA| ABSCISA | TIPO DE NOVEDAD |- RoONAS HERIDAS | PERSONAS CAUSA
LEVES | GRAVES | MUERTAS
20-sep | K79+500 Salida de Calzada 0 0 0 Mancha de Aceite
K16+600 | Colisién de vehiculos 2 0 0 Fallas humanas
28-sep | K31+750 | Colision de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
K70+710 [ Colision de vehiculos 0 2 0 Exceso de velocidad
04-oct [PR54+000| Accidente ciclistico 0 1 0 Fallas humanas
07-oct [ PR26+900 Salida de calzada 0 1 0 Superficie himeda
08-oct [ PR33+700 Salida de calzada 2 0 0 Fallas humanas
PR79+800 | Colisién de vehiculos 0 1 0 Exceso de velocidad
09-oct [ PR22+800| Accidente motocicleta 0 1 0 Fallas humanas
11-oct | PR76+400| Colisién de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
PR81+900|  Salida de calzada 1 0 0 e'fnsgfg‘;lfsz
PR51+900| Colision de vehiculos 1 3 0 Exceso de velocidad
PR78+700| Accidente motocicleta 0 1 0 Exceso de velocidad
PR43+400| Colision de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
15-oct | PR46+600 | Accidente motocicleta 0 2 0 Fallas humanas
PR69+300 [ Accidente motocicleta 1 0 0 Fallas humanas
PR73+500( Incendio de vehiculo 0 0 0 Fallas mecanicas
17-oct | PR76+100| Colisién de vehiculos 1 0 0 Fallas humanas
18-oct [PR72+000| Colision de vehiculos 0 0 1 Fallas humanas
23-oct [PR77+100| Accidente motocicleta 0 1 0 Exceso de velocidad
27-oct [ PR45+100| Accidente motocicleta 0 2 0 Fallas humanas
01-nov | PR58+250 Volcamiento 2 0 0 Fallas humanas
PR64+620 | Colisién de vehiculos 0 1 1 Fallas humanas
PR79+000 | Colisién de vehiculos 3 0 0 Fallas humanas
10-nov | PR37+300| Accidente motocicleta | 0 1 0 venauo s
PR35+300 | Accidente motocicleta | 0 2 0 LHanha de
12-nov | PR32+800 | Accidente motocicleta 0 2 0 Fallas humanas
16-nov | PR38+900 | Accidente motocicleta 0 1 0 Fallas mecéanicas
17-nov | PR76+700 | Accidente motocicleta 0 1 0 Fallas humanas
PR49+900 | Colision vehiculo-animal 1 0 0 Animal en la via
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Tabla 61. Accidentes con heridos (20 de noviembre al 31 de diciembre de 2009)

FECHA| ABSCISA | TIPO DE NOVEDAD |- RoONAS HERIDAS | PERSONAS CAUSA
LEVES | GRAVES | MUERTAS
oo oo | G EpEEe [y [0 | o | Comtepes
PR54+200 | Colisién de vehiculos 0 2 0 Exceso de velocidad
24-nov | PR33+800 | Colision de vehiculos 0 3 0 Fallas humanas
27-nov | PR72+200 | Colision de vehiculos 0 3 0 Invasion de carril
PR74+600 | Colisién de vehiculos 1 5 0 Fallas humanas
PR57+950 [ Accidente motocicleta 0 1 0 Cruce de peaton
PR48+950 | Colisién de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
PR61+500 Salida de calzada 2 0 0 Fallas humanas
PR69+400 [ Accidente motocicleta 0 1 0 Atropello
29-nov | PR67+600| Colision de vehiculos 0 2 0 Fallas humanas
01-dic | PR80+990| Colision de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
04-dic | PR60+600 Salida de calzada 3 1 0 Exceso de velocidad
06-dic | PR53+150 Salida de calzada 1 0 0 Fallas mecénicas
PR38+200 Atropello 1 0 0 Fallas humanas
PR25+500 Salida de calzada 1 0 0 Exceso de velocidad
PR16+840 Salida de calzada 0 1 0 Exceso de velocidad
Imprudencia
13-dic [PR75+900| Accidente motocicleta 0 0 motocicleta
fantasma
16-dic | PR78+800| Colisién de vehiculos 0 1 0 Invasién de carril
PR74+800 | Colisién de vehiculos 1 1 0 Exceso de velocidad
PR60+600 | Colisién de vehiculos 3 0 0 Fallas humanas
PR67+530 | Colisién de vehiculos 1 0 0 Exceso de velocidad
23-dic | PR48+180| Colisién de vehiculos 0 1 0 Fallas humanas
PR62+800 | Colision vehiculo-animal | 0 1 0 Semoviente en a
28-dic | PR78+500| Accidente motocicleta 0 1 0 Fallas humanas
31-dic | PR42+900 Salida de calzada 0 2 0 Fallas humanas
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Tabla 62. Resumen de accidentes con heridos (2009)

152

NUmero de accidentes en el tramo
237

NUmero de heridos

Tabla 63. Resumen novedades de accidentes y nimero de muertos (2009)

oo | JUMERODE | WMERODE |, eoos
Salida de calzada 40 55 23%
Colision de vehiculos 54 102 43%
volcamiento 6 13 5%
Atropello 9 14 6%
accidente motocicleta 32 43 18%
caida de roca 4 5 2%
Otro 7 5 2%

Figura 189. Porcentaje de heridos en el tramo en relacion con las novedades de
accidentes (2009)

2% 2%

M Colision de vehiculos  ®yolcamiento

H Salida de calzada
M gocidente motocicleta ™ caida de roca

M Atropello
H Otro
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Tabla 64. Resumen de causa de accidentes y nimero de heridos

CAusA AGCIDENTES | HERDo | %HERIDOS

Falla mecéanica 19 24 10%

Falla humana 66 116 49%

Exceso de velocidad 24 42 18%

Por establecer 22 29 12%

Superficie himeda 2 2 1%

Estado de embriaguez 1 1 0%

mancha de aceite 2 1 0%

otros (inv'asi()n 'de carrill, cruce de 16 2 9%
peaton, caida de piedra)

Figura 190. Porcentaje de heridos en el tramo en relacidén con las causas de
accidentes (2009)

1%_ 0%

1%

M Falla mecanica
® Falla humana
H Exceso de velocidad
M Por establecer

M Superficie humeda

M Estado de embriaguez

M mancha de aceite
M otros (invasion de camil, cruce de peaton, caida de piedra)

7.4 IDENTIFICACION DE SITIOS CRITICOS DE ACCIDENTAL IDAD

De acuerdo a los sectores criticos obtenidos producto de aplicar la metodologia
anterior, se analizan los accidentes presentados y se determinaron aquellos con
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un namero igual o superior una tasa de peligrosidad superior a 1,66, y con un
namero igual o superior a 12.70 y 1.54 para las tasas de morbilidad y mortalidad
respectivamente, como criterio de clasificacion en la deteccién de los sitios criticos
de accidentalidad.

7.4.1 Sector critico PR 24+000 al PR 25+000

Tabla 65. Accidentes presentados en el sector critico PR 24+000 al PR 25+000
en el aflo 2009

PERSONAS
FECHA | ABSCISA NTC')'\’,gDD:D HERIDAS PNESSSTN:SS CAUSA
LEVES | GRAVES
06-un | K24+050 Colision de 0 0 0 Exceso de
vehiculos velocidad
02-jun | K24+100 | Salida de calzada 0 0 0 Fallas mecanicas
13-jul | K24+200 | Salida de calzada 0 0 0 Fallas humanas
1440l | K24+200 | Salidade calzada | 1 0 0 Exceso de
velocidad
30-oct | K2d+ge0 |  Colisionde 0 0 0 Fallas humanas
vehiculos
Colision de , .
25-sep | K24+700 | Vehiculo con 0 0 0 Caida de Piedra
. sobre calzada
Piedra
30-ul | K24+900 Colls:|0n de 1 1 0 Excesp de
vehiculos velocidad
13-sep | K24+900 | Salida de Calzada 0 8 1 Fallas humanas
16-ene | K25+000 | Salida de calzada 0 0 0 Por Establecer

Tabla 66. Resumen de accidentes sector critico PR 24+000 al PR 25+000 en el

afno 2009
NUmero de accidentes en el tramo 9
NUmero de heridos 11
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Tabla 67. Resumen novedades de accidentes sector critico PR 24+000 al PR
25+000 en el afio 2009

% ACCIDENTES POR
NOVEDAD NUMERO DE ACCIDENTES NOVEDAD

Salida de calzada 3 33%
Colision de vehiculos 5 56%
Volcamiento 0 0%
Atropello 0 0%
accidente motocicleta 0 0%
caida de roca 1 1%
Otro 0 0%

Figura 191. Tipo de novedad presentada en el sector critico PR 24+000 al PR
25+000 en el afio 2009

0%
1%
0% —

M Colisidn de wehiculos ™ volcamiento

M Salida de calzada
| Atropello M accidente motocicleta ™ caida de roca

M Oitro

Tabla 68. Causa de accidentes sector critico PR 24+000 al PR 25+000 en el afio

2009
% ACCIDENTES POR
CAUSA NUMERO DE ACCIDENTES CAUSA
Falla mecanica 1 11%
Falla humana 3 33%
Exceso de velocidad 3 33%
Por establecer 1 11%
Superficie humeda 0 0%
Estado de embriaguez 0 0%
mancha de aceite 0 0%
otros 1 11%
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Figura 192. Causa de accidente en el sector critico PR 24+000 al PR 25+000 en el
afio 2009

M Fzalla mecanica M Falla humana M Exceso de velocidad
M Por establecer M Superficie humeda Estado de embriaguez
M mancha de aceite M ofros

7.4.2 Sector critico PR 26+000 al PR 27+000:

Tabla 69. Accidentes presentados en el sector critico PR 26+000 al PR 27+000 en

el aflo 2009
PERSONAS
FECHA| ABSCISA | (PO D% HERIDAS I SRTAS CAUSA
LEVES | GRAVES

04-ene | K26+010 Volcamiento 0 2 2 Fallas humanas
03-ene | K26+800 Otro 1 0 0 Fallas mecanicas
9-mar | kagsoop | Coisionde 0 0 0 Por Establecer

vehiculos
274ul | Kageopo |  Colisionde 2 0 0 |Exceso de velocidad

vehiculos
05-sep | K26+900 | Salida de Calzada 1 0 0 Fallas humanas
07-oct | K26+900 | Salida de calzada 0 1 0 Superficie himeda
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Tabla 70. Resumen de accidentes sector critico PR 26+000 al PR 27+000 en el
afno 2009

Numero de accidentes en el tramo 6
Nuamero de heridos 7

Tabla 71. Resumen novedades de accidentes sector critico PR 26+000 al PR
27+000 en el afio 2009

% ACCIDENTES POR
NOVEDAD NUMERO DE ACCIDENTES NOVEDAD

Salida de calzada 2 33%
Colision de vehiculos 2 33%
volcamiento 1 17%
Atropello 0 0%
accidente motocicleta 0 0%
caida de roca 0 0%
Otro 1 17%

Figura 193. Tipo de novedad presentada en el sector critico PR 26+000 al PR
27+000 en el afio 2009

M Salida de calzada | Colisionde vehiculos  Myolcamiento
M Atropello H accidente motocicleta ®caida de roca
M Ctro
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Tabla 72. Causa de accidentes sector critico PR 26+000 al PR 27+000 en el afio

2009
% ACCIDENTES
CAUSA NUMERO DE ACCIDENTES POR CAUSA
Falla mecanica 1 17%
Falla humana 2 33%
Exceso de velocidad 1 17%
Por establecer 1 17%
Superficie humeda 1 17%
Estado de embriaguez 0 0%
mancha de aceite 0 0%
otros 0 0%

Figura 194. Causa de accidente en el sector critico PR 26+000 al PR 27+000 en el
afio 2009

0%0% 0%

M Falla mecanica M Falla humana M Exceso de velocidad
M For establecer B Superficie humeda M Estado de embriaguez
M mancha de aceile M ofros
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7.4.3 Sector critico PR 33+000 al PR 34+000:

Tabla 73. Accidentes presentados en el sector critico PR 33+000 al PR 34+000

en el afio 2009

TIPO DE PERSONAS PERSONAS

FEEERL |zt NOVEDAD LEVES |[GRAVES| MUERTAS i

23-mar | K33+100 | Colisién contra 0 0 0 Por Establecer
14-ene | K33+400 Colision de 0 0 0 Por Establecer
27-dic | K33+600 | Colision con piedra 0 0 0 Fallas humanas
08-abr | K33+700 | Salida de calzada 0 1 2 Por establecer
08-oct | K33+700 | Salida de calzada 2 0 0 Fallas humanas
22-feb | K33+800 Volcamiento 1 0 0 Por Establecer
24-nov | K33+800 Colision de 0 3 0 Fallas humanas

Tabla 74. Resumen de accidentes sector critico PR 33+000 al PR 34+000 en el

afio 2009
NUmero de accidentes en el tramo 7
NUmero de heridos 7

Tabla 75. Resumen novedades de accidentes sector critico PR 33+000 al PR
34+000 en el afio 2009

% ACCIDENTES

NOVEDAD NUMERO DE ACCIDENTES POR NOVEDAD
Salida de calzada 2 29%
Colision de vehiculos 4 57%
volcamiento 1 14%
Atropello 0 0%
accidente motocicleta 0 0%
caida de roca 0 0%
Otro 0 0%
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Figura 195. Tipo de novedad presentada en el sector critico PR 33+000 al PR
34+000 en el afio 2009

0% MO%

M Salidade calzada M Colision de vehiculos volcamiento
H Afropello M accidente motocicleta M caida de roca
Otro

Tabla 76. Causa de accidentes sector critico PR 33+000 al PR 34+000 en el afio

2009
% ACCIDENTES
CAUSA NUMERO DE ACCIDENTES POR CAUSA
Falla mecanica 0 0%
Falla humana 3 43%
Exceso de velocidad 0 0%
Por establecer 4 57%
Superficie humeda 0 0%
Estado de embriaguez 0 0%
mancha de aceite 0 0%
otros 0 0%
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Figura 196. Causa de accidente en el sector critico PR 33+000 al PR 34+000 en el

M Falla mecanica
® Por establecer
M mancha de aceile

0%

M Falla humana
B Superficie humeda
M ofros

afio 2009

0% pog

— 0% 0% —%

0%

7.4.4 Sector critico PR 51+000 al PR 52+000:

Exceso de velocidad
M Estado de embriaguez

Tabla 77. Accidentes presentados en el sector critico PR 51+000 al PR 52+000

en el aflo 2009

TIPO DE

PERSONAS

PERSONAS

sl | Al NOVEDAD LEVES | GRAVES | MUERTAS el
25-nov | K51+120 | Salida de calzada 0 0 0 Superficie humeda
10-ene | K51+200 Colision de 0 0 0 Por Establecer
06-abr | K51+200 | Accidente ciclistico 0 1 0 Fallas mecanicas
23-ago | K51+200 Colision de 2 2 0 Fallas Humanas
05-ul | K51+400 | Acc. motociclista 0 1 0 Fallas humanas
13-mar | K51+420 Volcamiento 2 1 0 Por Establecer
21-ago | K51+550 | Salida de Calzada 1 0 0 Superficie humeda
19-mar | K51+700 | Salida de calzada 0 0 0 Por Establecer
01-jul | K51+800 | Salida de calzada 0 0 0 Exc. de velocidad
30-may | K51+870 Colision de 0 0 0 Fallas humanas
11-oct | K51+900 Colision de 1 3 0 Exc. de velocidad
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Tabla 78. Resumen de accidentes sector critico PR 51+000 al PR 52+000 en el

afio 2009
NUmero de accidentes en el tramo 11
NUmero de heridos 14

Tabla 79. Resumen novedades de accidentes sector critico PR 51+000 al PR
52+000 en el afio 2009

% ACCIDENTES POR

NOVEDAD NUMERO DE ACCIDENTES NOVEDAD
Salida de calzada 4 37%
Colision de vehiculos 4 36%
volcamiento 1 9%
Atropello 0 0%
accidente motocicleta 1 9%
caida de roca 0 0%
Otro 1 9%

Figura 197. Tipo de novedad presentada en el sector critico PR 51+000 al PR
52+000 en el afio 2009

9%

0%

M Salida de calzada M Colisionde vehiculos M yolcamiento
M Atropello H accidente motocicleta ®caida de roca
Ofro
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Tabla 80. Causa de accidentes sector critico PR 51+000 al PR 52+000 en el afio

2009
% ACCIDENTES
CAUSA NUMERO DE ACCIDENTES POR CAUSA
Falla mecanica 1 9%
Falla humana 4 37%
Exceso de velocidad 2 18%
Por establecer 2 18%
Superficie humeda 2 18%
Estado de embriaguez 0 0%
mancha de aceite 0 0%
otros 0 0%

Figura 198. Causa de accidente en el sector critico PR 51+000 al PR 52+000 en el
afo 2009

Q UJH@__________._O %

H Falla mecanica M Falla humana M Exceso de velocidad
® Por establecer H Superficie humeda M Estado de embriaguez
mancha de aceite M ofros

7.5 ESTADO DE LOS DISPOSITIVOS EN LOS PUNTOS CRITIC 0OS
Con base en la metodologia establecida en el capitulo 3 de este documento se

realiza la inspeccion al sitio de estudio del Tramo vial 2501 de la via Troncal de
Occidente, especificamente en los puntos criticos de accidentalidad identificados
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en el numeral anterior, donde se evalla mediante inspeccion visual el estado de
deterioro de los dispositivos de seguridad vial, el estado de la infraestructura y el
estado de afectacion del tramo en relacion con estos dispositivos.

7.5.1 Sector critico PR 24+000 al PR 25+000:

En este sector critico se han identificado las siguientes deficiencias generalizadas
a todo lo largo del tramo:

v' Ausencia de sefiales de guia. No se han instalado delineadores de curva
horizontal.

v' Ausencia de dispositivos reductores de velocidad. No se encuentra instalado
bandas sonoras con estoperoles o lineas logaritmicas de reduccion de
velocidad.

v' Ausencia de dispositivos delineadores de piso. No se encuentra instalado
tachas reflectivas en el eje de calzada o lineas de borde de pavimento.

En la figura 199 y 200 se ha incluido la informacion de la recoleccion de datos en
campo de los deterioros de los dispositivos de seguridad vial.
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Figura 199. Diligenciamiento del formato de captura de informacién para el sector
critico comprendido entre el PR 24+000 al PR 25+000

CODIGO: ME-FC-SV-01
VERSION: cero
FECHA: 2010

UNIVERSIDAD DE NARINO
FACULTAD DE INGENIERIA
POSGRADO EN INGENIERIA DE CARRETERAS

MODELO DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL

FORMATO DE CAPTURA DE INFORMACION

Nombre de la via: Troncal de occidente Tramo: 25 Ruta: ~ 01
Fecha: Marzo de 2010 PRincial: 24+000 PR final: 25+000 Hoja: _1 de 2
Proyecto: Modelo de evaluacion de los dispositivos de seguridad vial
Contrato No. N/A Contratante: N/A
Contratista: N/A
Elaboro6: Ing. Luis Merino Cargo: N/A
DEFICIENCIA
Q9 EC MAT INS DIS AU
oE DANO DANO DANO DANO
PR ] § Cl [EJE| CD " ” A elslollals 2 OBSERVACIONES
g k] 8 ] L Ul 4 1= 9 ) e o R £ B8] = e [ (oY
25+000
SH X X X
SV X X Falta SP-03
24+900
SH X X X
DCH | X X X Falta 10 DCH
24+800
SH X X
SV X X Falta SP-04
24+700
SH X X X
SV X Xl X X Sefial SP-09
24+600
SH X X
SV X X| X
24+500
SH X X
DCH X X Falta 10 sefiales
24+400
SH X X X
SV X X SP-03
SV X X SP-09
24+300
SH X X X
SV X X Falta SP-02
SV X X Falta SP-10
SV X X| X SP-27
24+200
SH X X X
BSE X
LRV X X X
DCH X Faltan 16 sefales
24+100
SH X X X
SV X
SV X X Falta SP-03
SV X X Falta SP-01
sv [ X X Falta SP-04
24+030 | SV X X SR-30
SV X X Falta SP-04
24+000
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Figura 200. Diligenciamiento del formato de captura de informaciéon para el sector
critico comprendido entre el PR 24+000 al PR 25+000

CODIGO:  ME-FC-SV-01
VERSION: cero
FECHA: 2010

UNIVERSIDAD DE NARINO

FACULTAD DE INGENIERIA
POSGRADO EN INGENIERIA DE CARRETERAS

MODELO DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL

FORMATO DE CAPTURA DE INFORMACION

Nombre de lavia: ~ Troncal de occidente Tramo: 25 Ruta:” 01
Fecha: Marzo de 2010 ~ PRincial: 24+000  PRfinal: 25+000 Hoja: 1 de 1
Proyecto: Modelo de evaluacion de los dispositivos de seguridad vial
Contrato No. N/A Contratante: N/A
Contratista: N/A
Elabore: Ing. Luis Merino Cargo: NIA
DEFICIENCIA
EC MAT INS DIS AU
DANO DANO  |DANO DANO
PR cl cD _| OBSERVACIONES

A

EF

—
o <|o|=| o]

EF

o> o]l | o | =[] ez

TIPO
DISPOSITIVO

25+000
47122519 DM X [X]X]X] |X X Faltan tomillos y captafaros
1752258 DM X[ X]X]X] [X X Faltan tomillos y captafaros
013205 | DM X x| [X X Faltan captafaros
244000
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Figura 201. Tramo vial critico PR 24+000 al PR 25+000 (Abscisa PR 24+000)

Figura 202. Tramo vial critico PR 24+000 al PR 25+000 (Abscisa PR 24+100)
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Figura 203. Tramo vial critico PR 24+000 al PR 25+000 (Abscisa PR 24+200)

Figura 204. Tramo vial critico PR 24+000 al PR 25+000 (Abscisa PR 24+300)
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Figura 205. Tramo vial critico PR 24+000 al PR 25+000 (Abscisa PR 24+400)

Figura 206. Tramo vial critico PR 24+000 al PR 25+000 (Abscisa PR 24+450)
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Figura 207. Tramo vial critico PR 24+000 al PR 25+000 (Abscisa PR 24+600)
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Figura 209. Tramo vial critico PR 24+000 al PR 25+000 (Abscisa PR 24+900)

Figura 210. Porcentaje de afectacion de la sefializacion vertical a lo largo del
sector critico PR 24+000 al PR 25+000
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Figura 211. Porcentaje de afectacion de la sefializacién horizontal a lo largo del
sector critico PR 24+000 al PR 25+000
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Figura 212. Porcentaje de afectacion de las sefiales de guia a lo largo del sector
critico PR 24+000 al PR 25+000
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Figura 213. Porcentaje de afectacion de los dispositivos de proteccion lateral a lo
largo del sector critico PR 24+000 al PR 25+000
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Figura 214. Porcentaje de afectacion de los dispositivos de seguridad vial a lo
largo del sector critico PR 24+000 al PR 25+000
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Figura 215. Causa de accidentes a lo largo del tramo critico PR 24+000 al PR
25+000
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7.5.2 Sector critico PR 26+000 al PR 27+000:

En este sector critico se han identificado las siguientes deficiencias generalizadas
a todo lo largo del tramo:

. Ausencia de sefales de guia.
. Ausencia de dispositivos reductores de velocidad.
. Ausencia de dispositivos delineadores de piso.

En la figura 216 y 217 se encuentra la informacién de la recoleccion de datos en
campo de los deterioros de los dispositivos de seguridad vial.
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Figura 216. Diligenciamiento del formato de captura de informacién para el sector
critico comprendido entre el PR 26+000 al PR 27+000

CODIGO: _ MEFCSV-0L
VERSION: ____cero
FECHA: __ 2010

UNIVERSIDAD DE NARINO
FACULTAD DE INGENIERIA
POSGRADO EN INGENIERIA DE CARRETERAS

MODELO DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL

FORMATO DE CAPTURA DE INFORMACION

Nombre de la via: Troncal de occidente Tramo: 25 Ruta: 01
Fecha: Marzo de 2010 PRiincial: 26+000 PR final: 27+000 Hoja:
Proyecto: Modelo de evaluacion de los dispositivos de seguridad vial
Contrato No. N/A Contratante: N/A
Contratista: N/A
Elaboré: Ing. Luis Merino Cargo: N/A
DEFICIENCIA
g EC MAT INS DIS AU
o & DANO DANO DANO[ DANO
PR F§ Cl |EJE| CD " " - " " - 5 o ale <DZ OBSERVACIONES
2 u_,&u_,»—mED«:u_,&u_.D—wgDﬂ#mm"DD
27+000
SH X X X
sV X X SP-05
sV X X X| X SP-27
SV X X X SR-30
DCH X X Faltan 14 sefales
26+900
SH X X X
sV X X SP-67
SV X SP-27
26+800
SH X X X
DCH X X Faltan 6 sefales
26+700
SH X X
sV X X X X| X SP-27
sV X X SP-05
26+600
SH X X X
26+500
SH X X X
26+400
SH X X X
LRV X
BSE X
sV SP-47
SV SR-26
SV SR-30
26+300
SH X X X
SV X SR-30
sV X SR-26
SV X SP-47
BSE X X
LRV X X
SV X X falta SP-07
26+200
SH X X X
26+100
SH X X X
DCH X X Falta 18 sefiales
26+000
sV X SP-08
25+900
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Figura 217. Diligenciamiento del formato de captura de informacion para el sector
critico comprendido entre el PR 26+000 al PR 27+000

CODIGO:  ME-FC-SV-01
VERSION: Cero
FECHA: 2010

UNIVERSIDAD DE NARINO

FACULTAD DE INGENIERIA
POSGRADO EN INGENIERIA DE CARRETERAS

MODELO DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL

FORMATO DE CAPTURA DE INFORMACION

Nombre de lavia:  Troncal de occidente Tramo: 25 Ruta: 01
Fecha: Marzo de 2010  PRincial: 26+000  PRfinal: 27+000 Hoja: 1 de 1
Proyecto: Modelo de evaluacion de los dispositivos de seguridad vial
Contrato No. N/A Contratante: N/A
Contratista: N/A
Elabore: Ing. Luis Merino Cargo: NIA
DISPOSITIVO
o EC MAT INS DIS AU
= DANO DANO |DANQ| DANO
PR a3 Cl CcD —| OBSERVACIONES
% o|> ol ef o >| ol e ) B <[ af | of e Hf =
25+000
95321065 DM X IX[X|X] [X X faltan tomillos y captafaros
588 a 6%4 DM X X Faltan tomillos
090a114 DM X IX[X]|X] [X X| X Dxidacion de los elemento
027 a 052 DM X X| |X X| X faltan tomillos y captafaros
24+000
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Figura 218. Tramo vial critico PR 26+000 al PR 27+000 (Abscisa PR 26+000)

Figura 219. Tramo vial critico PR 26+000 al PR 27+000 (Abscisa PR 26+200)
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Figura 220. Tramo vial critico PR 26+000 al PR 27+000 (Abscisa PR 26+300)

Figura 221. Tramo vial critico PR 26+000 al PR 27+000 (Abscisa PR 26+600)
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Figura 222. Tramo vial critico PR 26+000 al PR 27+000 (Abscisa PR 26+900)

Figura 223. Porcentaje de afectacion de la sefializacion vertical a lo largo del
sector critico PR 26+000 al PR 27+000
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Figura 224. Porcentaje de afectacion de la sefializacion horizontal a lo largo del
sector critico PR 26+000 al PR 27+000
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Figura 225. Porcentaje de afectacion de las sefiales de guia a lo largo del sector
critico PR 26+000 al PR 27+000
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Figura 226. Porcentaje de afectacion de los dispositivos de proteccion lateral a lo
largo del sector critico PR 26+000 al PR 27+000
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Figura 227. Porcentaje de afectacion de los dispositivos de seguridad vial a lo
largo del sector critico PR 26+000 al PR 27+000

g 100,00%

= 90,00%

o

T 000%

= y

2 o0

= :

@ .

5 6000%

D s000%

E 40,00%

= ;

)

O 3000%

S

o 20,00%

10,00% -
0’00% = | — . ol .
] [l o fan] = [ = = = fon] [l
o (o] o] (e} (sn) [l o o o] (o] (o]
o . (] Ln 7 = L [7a] [ [£e] {7} (e]
¥ + + + + + + + o + ¥
18] [(a] ((a] 18] [te] o ((a] P~
o (] (] o o [N} o (Y] (=] ol L]
m SERALIZACION VERTICAL {SV) m SERALIZACION HORIZONTAL (SH) I
m SERALES DE GUIA DEFENSAS METALICAS ramos

289



Figura 228. Causa de accidentes a lo largo del tramo critico PR 26+000 al PR
27+000
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7.5.3 Sector critico PR 33+000 al PR 34+000

En este sector critico se han identificado las siguientes deficiencias generalizadas
a todo lo largo del tramo:

. Ausencia de sefiales de guia.
. Ausencia de dispositivos reductores de velocidad.
. Ausencia de dispositivos delineadores de piso.

En las figura 229 y 230 se encuentra consignada la informacién de la recoleccion
de datos en campo de los deterioros de los dispositivos de seguridad vial.
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Figura 229. Diligenciamiento del formato de captura de informacion para el sector
critico comprendido entre el PR 33+000 al PR 34+000

CODIGO: ME-FC-SV-01
VERSION: cero
FECHA: 2010

UNIVERSIDAD DE NARINO
FACULTAD DE INGENIERIA
POSGRADO EN INGENIERIA DE CARRETERAS

MODELO DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL

FORMATO DE CAPTURA DE INFORMACION

Nombre de la via: Troncal de occidente Tramo: 25 Ruta: ~ 01
Fecha: Marzo de 2010 PRincial: 33+000 PR final: 34+000 Hoja: 1 de 2
Proyecto: Modelo de evaluacién de los dispositivos de seguridad vial
Contrato No. N/A Contratante: N/A
Contratista: N/A
Elaboré: Ing. Luis Merino Cargo: N/A
DEFICIENCIA
9 E(~.‘. M/}T IN§ DI~S AU
oE DANO DANO DANO| DANO
PR S § Cl |EJE| CD " - T alslollole 2 OBSERVACIONES
a Lun.‘-‘_h»—w20<,_,_,n.,_,_,»—m§:>5n<u_,m|—oa
34+000
SH X X X
33+900
SH X X X
33+800
SH X X X
SV X X SP-03
N X X SP-03
33+700
SH X X X
DCH X X Faltan 16 sefiales
SV X X X SR-30
N X X SP-04
N X X X| X SR-30
33+600
SH X X X
SV X X SP-04
DCH X Faltan 16 sefiales
33+500
SH X X X
N X X SP-03
33+400
SV X X SP-03
SV X SP-42
DCH X X Faltan 10 sefiales
SV X X X SR-30
33+300
SH X X X
SV X X SR-30
SV X X X SP-08
N X X X SP-04
33+200
SH X X X
N X X X SR-30 (30)
33+100
SH X X X
SV X X SP-42
33+000
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Figura 230. Diligenciamiento del formato de captura de informaciéon para el sector
critico comprendido entre el PR 33+000 al PR 34+000

CODIGO: ME-FC-SV-01
VERSION: cero
FECHA: 2010

UNIVERSIDAD DE NARINO
FACULTAD DE INGENIERIA
POSGRADO EN INGENIERIA DE CARRETERAS

MODELO DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL

FORMATO DE CAPTURA DE INFORMACION

r

Nombre de la via: Troncal de occidente Tramo: 25 Ruta: 01
Fecha: Marzo de 2010 PRincial: _33+000 PR final: 34+000 Hoja: _1 de 1
Proyecto: Modelo de evaluacion de los dispositivos de seguridad vial
Contrato No. N/A Contratante: N/A
Contratista: N/A
Elabor6: Ing. Luis Merino Cargo: N/A
DISPOSITIVO
Qo EE: M/iT IN§ DI~S AU
oE DANO DANO  PANO DANO
PR & § Cl CD 5| OBSERVACIONES
% al>|o|e|dla > |o|e|h 3] <> o e |E] <
34+000
634 a 668 DM X X X X| X Sin captafaros
552 a 601 DM X X| X[ X X X Sin captafaros
035 a 094 DM X X X faltan tomillos y captafaros
33+000
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Figura 231. Tramo vial critico PR 33+000 al PR 34+000 (Abscisa PR 33+000)

Figura 232. Tramo vial critico PR 33+000 al PR 34+000 (Abscisa PR 33+100)
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Figura 233. Tramo vial critico PR 33+000 al PR 34+000 (Abscisa PR 33+150)
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Figura 235. Tramo vial critico PR 33+000 al PR 34+000 (Abscisa PR 33+300)

Figura 236 Tramo vial critico PR 33+000 al PR 34+000 (Abscisa PR 33+400)
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Figura 237. Tramo vial critico PR 33+000 al PR 34+000 (Abscisa PR 33+600)

Figura 238. Tramo vial critico PR 33+000 al PR 34+000 (Abscisa PR 33+650)
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Figura 239. Tramo vial critico PR 33+000 al PR 34+000 (Abscisa PR 33+700)

Figura 240. Tramo vial critico PR 33+000 al PR 34+000 (Abscisa PR 33+800)
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Figura 241. Tramo vial critico PR 33+000 al PR 34+000 (Abscisa PR 33+900)

Figura 242. Porcentaje de afectacion de la sefializacion vertical a lo largo del
sector critico PR 33+000 al PR 34+000
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Figura 243. Porcentaje de afectacion de la sefializacion horizontal a lo largo del
sector critico PR 33+000 al PR 34+000

100,00%

= 90,00%

‘Q

‘O 80.00%

]

- 70,00%

5]

L 60,00%

©

@  50.00%

g 40,00%

;dé. 30,00%

= 20,00%

@

O 10,00%

L

S oo &
= = = = = o= = = = = =
= = = = = = ] = o) = =
= = (5] o =t L (el - =3 (s3] =
T + + + + + + + + + T
e o] 8] e (3] 4] o o2 o o =
e 4] (4] 4] o) L] (48] o) (48] 48] o

W SEfiALIZACION HORIZONTAL (SH) Tramos

Figura 244. Porcentaje de afectacion de las sefiales de guia a lo largo del sector
critico PR 33+000 al PR 34+000
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Figura 245. Porcentaje de afectacion de los dispositivos de proteccion lateral a lo
largo del sector critico PR 33+000 al PR 34+000
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Figura 246. Porcentaje de afectacion de los dispositivos de seguridad vial a lo
largo del sector critico PR 33+000 al PR 34+000
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Figura 247. Causa de accidentes a lo largo del tramo critico PR 33+000 al PR

34+000
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7.5.4 Sector critico PR 51+000 al PR 52+000

En este sector critico se ha instalado delineadores de piso en el eje y bordes de
calzada mediante la colocacion de tachas retroreflectivas cada seis (6 m.) en el eje
y doce (12) metros en los bordes. Igualmente, se ha identificado las siguientes
deficiencias generalizadas a todo lo largo del tramo:

. Ausencia de sefiales de guia.
. Ausencia de dispositivos reductores de velocidad.

En las figuras 248 y 249 se encuentra consignada la informacion de la recoleccion
de datos en campo de los deterioros de los dispositivos de seguridad vial.
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Figura 248. Diligenciamiento del formato de captura de informaciéon para el sector

critico comprendido entre el PR 51+000 al PR 52+000

CODIGO: __ME-FC-SV-01
VERSION: cero
FECHA: 2010
UNIVERSIDAD DE NARINO
FACULTAD DE INGENIERIA
POSGRADO EN INGENIERIA DE CARRETERAS
MODELO DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL
FORMATO DE CAPTURA DE INFORMACION
Nombre de la via: Troncal de occidente Tramo: 25 Ruta: ~ 01
Fecha: Marzo de 2010 PR incial: 51+000 PR final: 52+000 Hoja:
Proyecto: Modelo de evaluacion de los dispositivos de seguridad vial
Contrato No. N/A Contratante: N/A
Contratista: N/A
Elaboré: Ing. Luis Merino Cargo: N/A
DEFICIENCIA
Q E(} MA_T IN_S DI~S AU
° E DANO DANO DANO| DANO
PR I3 § Cl |EJE| CD ANN - ol e cslelo]ale <3( OBSERVACIONES
g m”—m"‘f’ED‘(Lu’lLu"‘f’EDf,'(Lum"D
52+000
SH X X X
SV X X SP-10
SV X X SR-30
51+900
SH X X X
sV X SP-42
SV X SP-42
sV X X SP-03
DCH X X Faltan 10 sefiales
51+800
SH X X X
SV X X SP-10
sV X X SP-10
DCH X X Faltan 14 sefiales
51+700
SH X X X
SV X X SR-30
SV X X SP-09
SV X X SR-30
51+600
SH X X X
SV X X SP-04
51+500
SH X X X
DCH X X Faltan 14 sefiales
SV X SP-42
51+400
SH X X X
SV X X SP-09
SV X X SP-01
51+300
SH X X X
21+200
SH X X X
DCH X X Faltan 19 sefiales
51+100
SH X X X
DCH X X Faltan 19 sefiales
51+000
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Figura 249. Diligenciamiento del formato de captura de informaciéon para el sector
critico comprendido entre el PR 51+000 al PR 52+000

CODIGO:  ME-FC-SV-01
VERSION: Cero
FECHA: 2010

UNIVERSIDAD DE NARINO

FACULTAD DE INGENIERIA
POSGRADO EN INGENIERIA DE CARRETERAS

MODELO DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL

FORMATO DE CAPTURA DE INFORMACION

Nombre de lavia:  Troncal de occidente Tramo: 25 Ruta:” 01
Fecha: Marzo de 2010  PRincial: 51+000  PRfinal: 52+000 Hoja: 1 de 1
Proyecto: Modelo de evaluacion de los dispositivos de seguridad vial
Contrato No. N/A Contratante: N/A
Contratista: N/A
Elabore: Ing. Luis Merino Cargo: NIA
DISPOSITIVO
o EC MAT INS DIS AU
= DANO DANO |DANQ| DANO
PR a3 Cl CcD —| OBSERVACIONES
% o|> ol ef o >| ol e ) B <[ af | of e Hf =
524000
8322900 DM X IX[X]|X] [X X| X Faltan captafaros y torillos
568 a 5% DM X X X X| X Faltan tomillos
550 a 562 DM X X X X| X Faltan tomillos
51+000
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Figura. 250. Tramo vial critico PR 51+000 al PR 52+000 (Abscisa PR 51+000)

Figura 251. Tramo vial critico PR 51+000 al PR 52+000 (Abscisa PR 51+100)
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Figura 252. Tramo vial critico PR 51+000 al PR 52+000 (Abscisa PR 51+300)

Figura 253. Tramo vial critico PR 51+000 al PR 52+000 (Abscisa PR 51+400)
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Figura 254. Tramo vial critico PR 51+000 al PR 52+000 (Abscisa PR 51+500)

Figura 255. Tramo vial critico PR 51+000 al PR 52+000 (Abscisa PR 51+600)
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Figura 256. Tramo vial critico PR 51+000 al PR 52+000 (Abscisa PR 51+700)

Figura 257. Tramo vial critico PR 51+000 al PR 52+000 (Abscisa PR 51+750)
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Figura 258. Tramo vial critico PR 51+000 al PR 52+000 (Abscisa PR 51+800)

Figura 259. Tramo vial critico PR 51+000 al PR 52+000 (Abscisa PR 51+900)
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Figura 260. Porcentaje de afectacion de la sefializacion vertical a lo largo del
sector critico PR 51+000 al PR 52+000
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Figura 261. Porcentaje de afectacion de la sefializacién horizontal a lo largo del
sector critico PR 51+000 al PR 52+000
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Figura 262. Porcentaje de afectacion de las sefiales de guia a lo largo del sector
critico PR 51+000 al PR 52+000
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Figura 263. Porcentaje de afectacion de los dispositivos de proteccion lateral a lo
largo del sector critico PR 51+000 al PR 52+000
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Figura 264. Porcentaje de afectacion de los dispositivos de seguridad vial a lo
largo del sector critico PR 51+000 al PR 52+000
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Figura 265. Causa de accidentes a lo largo del tramo critico PR 51+000 al PR
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7.6

INCIDENCIA DEL MODELO DE EVALUACION ESTADO DE L OS

DISPOSITIVOS EN LA SEGURIDAD VIAL Y LA DISMINUCION DE LA
ACCIDENTALIDAD

Teniendo en cuenta la identificacion de los puntos y sectores criticos de la via
donde ocurren mas accidentes cuya tasa de muertos y heridos es superior que la
promedio de la via, y ademas, las caracteristicas fisicas de la superestructura en
cuanto al estado de conservacion de los dispositivos de seguridad vial y de las
caracteristicas geomeétricas de la via, se determina las actividades de intervencion
con el fin de mejorar las condiciones de operacion enmarcados en la prestacion de

un servicio confortable y seguro.

Tabla 81. Cuadro resumen de novedades de accidentes y porcentajes de
afectacion de los dispositivos de seguridad vial (PR 24+000 al PR 25+000)

E ol 8 Porcentajes de afectacion de los dispositivos en el
o ) > a tramo
PR | PR | 25 8 2158
» = o| V| ©
NICIAL | FINAL < E § g :§ = | Sealizacion | Sefializacion | Sefiales | defensa
ig— | 2 vertical horizontal de guia | metalicas
K24+050 %‘Zﬁz’ur}odse 0lo]o 68% 0% 0% 239%
K24+100 S:;';g: d‘f: ololo| 68% 0% 100% 23%
K24+200 s:::g: dd: ololo|  70% 0% 0% 339
K24+200 S:;':g: d‘;e 1100 70% 0% 0% 339
Colision de
24+000 | 25+000 | K#4*%0 | veniguios [ 0| 0| 0)  12% 0% 0% 23%
Colision de
K24+700 | Vehiculocon [0 [0 |0 100% 0% 0% 0%
Piedra
K24+900 Cvﬂﬁfur]odse 11100]  100% 0% 100% 0%
K24+900 Sﬂgg;: ol8 1] 100% 0% 100% 0%
K25+000 s:::g: dd: ololo| 100% 0% 100% 0%
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Tabla 82. Cuadro resumen de novedades de accidentes y porcentajes de
afectacion de los dispositivos de seguridad vial (PR 26+000 al PR 27+000)

ks ol B Porcentajes de afectacion de los dispositivos en el
@ ? 23 tr
© = S > & 3 amo
PR | PR S 3 2 2l a5
INAL S
NCIAL | F < E % g ?§ = | Sefializacion | Sefializacion | Sefales | defensa
iy = vertical horizontal de guia | metalicas
K26+010 | Volcamiento 2|2 0% 0% 100% 35%
K26+800 Otro 00 3% 0% 0% 0%
koevgop | ColsOnde g g gl 44 0% 100% 33%
vehiculos
Colision de
26+000 | 27+000 | k264900 | vehiculos- |2 |0 | 0 44% . 100% 33%
! 0%
Motocicleta
Koeegop | SAidade |4yl | gy 0% 100% 33%
Calzada
Koeegop | Saidade o4 | gy 0% 100% 33%
calzada

Tabla 83. Cuadro resumen de novedades de accidentes y porcentajes de
afectacion de los dispositivos de seguridad vial (PR 33+000 al PR 34+000)

E ol B Porcentajes de afectacion de los dispositivos en el
o & ® % 3 @ tramo
PR PR gg o w| 22
INICIAL | FINAL < E § g :§ = | Sefializacion | Sefializacion | Sefales | defensa
ig- | 2 vertical horizontal de guia | metalicas
K3a+100 | Colisioncontra | | 1 8% 0% 0% 10%
Piedra
K3a+a00 | COUSIONde 1o g g 1 1009 0% 0% 0%
vehiculos
K3a+go0 | Colisioncon | g g [ 449, 0% 100% 35%
piedra
33+000 | 34+000 | k334700 |  Salidade |14ty 4009 0% 0% 0%
calzada
K3a+700 | Saidade 1o g g1 1009 0% 0% 0%
calzada
K33+800 | Volcamiento | 1|0 |0|  100% 0% 0% 0%
K3a+goo | COlsiOnde 1ot a gl 1009 0% 0% 0%
vehiculos
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Tabla 84. Cuadro resumen de novedades de accidentes y porcentajes de
afectacion de los dispositivos de seguridad vial (PR 51+000 al PR 52+000)

E ol 8 Porcentajes de afectacion de los dispositivos en el
2 @ > & tramo
PR | PR | 25 s s\ 5 e
N = o [72] [}
NICIAL | FINAL < ft-” § g ?§ = | Sefalizacion | Sefializacion | Sefiales | defensa
iy = vertical horizontal de guia | metalicas
K51+120 Scﬂl"z’: d‘;e 0lo]o 0% 0% 100% 0%
K51+200 %(:lefur}odse ololo 0% 0% 0% 0%
K51+200 Qf;'g‘;’;f 0l1]0 0% 0% 0% 0%
K51+200 %‘fa'ﬁfur}o‘ie 2020 0% 0% 0% 0%
K51+400 nfoct‘(’)'giﬂia 0l1]0 0% 0% 100% 0%
51+000 | 52+000 | K51+420 | Volcamiento | 2 | 1] 0 0% 0% 100% 0%
K51+550 Sc:a;||22§: 11olo] 100% 0% 0% 35%
K51+700 S:;';g: d‘f: 0lo]o 5% 0% 100% 0%
K51+800 S:;';g: d‘f: ololo| 33% 0% 100% 45%
K51+870 %‘fa'ﬁfur}o‘ie ololo| 33% 0% 100% 45%
K51+900 %ﬂﬁfur]odse 1130 5% 0% 0% 0%

7.6.1 Geometria de la via en los puntos criticos.
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Aunque la superficie del
pavimento se encuentra en buen estado y la calidad final de la superficie de
rodadura no presenta deformaciones o irregularidades, es necesario precisar las
actividades de intervencién sobre las otras variables atribuibles al estado de la
superestructura.




Tabla 85. Cuadro resumen de novedades de accidentes y caracteristicas
geomeétricas en el sector critico PR 24+000 al PR 25+000

s § Caracteristicas geométricas y de estado de la via
§ g % Velocidad
< < -§_ Radio (m) | especifica P:erralte eon el E§tado Observaciones
2 tramo (KPH) amo (%) pavimento
Colision de vehiculos 49.35 8% Bueno
Salida de calzada 55.50 8% Bueno
K24+200 | Salida de calzada 86.58 8% Bueno
K24+200 | Salida de calzada 86.58 8% Bueno
K24+660 | Colision de vehiculos 121.16 8% Bueno
K470 | ©O1SION do VORI | 41 46 8% Bueno
K24+900 | Colision de vehiculos 74.69 8% Bueno
K24+900 | Salida de Calzada 74.69 8% Bueno
K25+000 | Salida de calzada 74.69 8% Bueno

Tabla 86. Cuadro resumen de novedades de accidentes y caracteristicas
geomeétricas en el sector critico PR 26+000 al PR 27+000

<
oo g Caracteristicas geométricas y de estado de la via
a0 g Velocidad
<2 3 Radio (m) | especifica Pfr':rlr:i ?.,r/] )e : :/Si::gr?to Observaciones
= tramo (KPH) ¢ P
K26+010 Volcamiento 62.31 8% Bueno
K26+800 Otro 69.95 8% Bueno
k26+900 | Colisién de vehiculos 54.07 8% Bueno
K2e+900 | Colision de vehiculos | g o7 8% Bueno
- Motocicleta
K26+900 | Salida de Calzada 54.07 8% Bueno
K26+900 | Salida de calzada 54.07 8% Bueno
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Tabla 87. Cuadro resumen de novedades de accidentes y caracteristicas
geomeétricas en el sector critico PR 33+000 al PR 34+000

s g Caracteristicas geométricas y de estado de la via
§ g % Velocidad
< < -§_ Radio (m) | especifica P:rralte eon el E§tado Observaciones
2 tramo (KPH) amo (%) pavimento

K33+100 | Colision contra Piedra | 127.68 8% Bueno

K33+400 | Colision de vehiculos 95.03 8% Bueno

K33+600 | Colision con piedra 78.25 8% Bueno

K33+700 | Salida de calzada 78.25 8% Bueno

K33+700 | Salida de calzada 78.25 8% Bueno

K33+800 Volcamiento 105.08 8% Bueno

K33+800 | Colision de vehiculos | 105.08 8% Bueno

Tabla 88. Cuadro resumen de novedades de accidentes y caracteristicas
geomeétricas en el sector critico PR 51+000 al PR 52+000

s g Caracteristicas geométricas y de estado de la via
§ g % Velocidad
< < -§_ Radio (m) e:p:(c::ifica P:ralte eon el E§tado Observaciones
2 tramo (KPH) ramo (%) pavimento

K51+120 | Salida de calzada 64.79 8% Bueno

K51+200 | Colision de vehiculos 64.79 8% Bueno

K51+200 | Accidente ciclistico 64.79 8% Bueno

K51+200 | Colision de vehiculos 64.79 8% Bueno

Kstedgp | Aoodente 8149 8% Bueno

K51+420 Volcamiento 81.49 8% Bueno

K51+550 | Salida de Calzada 77.5 8% Bueno

K51+700 | Salida de calzada 62.11 8% Bueno

K51+800 | Salida de calzada 62.11 8% Bueno

K51+870 | Colision de vehiculos 62.11 8% Bueno

K51+900 | Colisién de vehiculos 35.17 8% Bueno
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Teniendo en cuenta las caracteristicas fisicas de la via, como el radio de curvatura
en planta, valor que garantiza una velocidad maxima no superior a los cincuenta
kilometros por hora (50 k/h), es necesario evaluar las condiciones reales de
operacion de los vehiculos que transitan diariamente por la via cuyo valor es
superior a las caracteristicas de geométricas y de disefio, por lo tanto, se debe
exigir a los usuarios reducir la velocidad de operacion de manera drastica, para
evitar riesgo de choque por transitar por fuera del carril o la pérdida del control del
vehiculo al entrar en la curva por exceso de velocidad.

Este control debe aplicarse a otras condiciones de la via, tales como, la pendiente
longitudinal, de tal manera que los vehiculos de carga al descender por pendientes
pronunciadas, reducen la capacidad de maniobra de los conductores sobre todo
en clima lluvioso.

De tal manera que a continuacion se describen las actividades de intervencion en
los tramos criticos teniendo en cuenta las causas Yy frecuencias de los accidentes:

a) Tramo vial critico comprendido entre el PR 24+000 al PR 25+000.

» Caracteristicas geométricas. Este tramo tiene las siguientes caracteristicas
geomeétricas:

Tabla 89. Caracteristicas geométricas del tramo critico PR 24+000 al PR 25+000

NUmero de carriles 2
Ancho de carril 3,65 m.
Ancho de calzada 7,30 m.
Radio de curva 58,00 m.
Estado de pavimento (visual) Bueno (Recientemente rehabilitado)

» Causas de accidentalidad. Teniendo en cuenta que las causas de accidentes
por fallas humanas y exceso de velocidad son iguales al treinta y cuatro por ciento
(34%) vy treinta y tres (33%) respectivamente, valor representativamente altos con
respecto a las demas causas, es necesario implementar acciones de mitigacion
para la reduccion de velocidad en eventos como salida de calzada al igual y la
colision de vehiculos, cuyos valores superan el ochenta y nueve por ciento (89%)
de los eventos presentados en este tramo.

» Actividades de intervencion. La disminucion de los indices de accidentalidad
por estas causas, se logra mediante la implementacion de dispositivos reductores
de velocidad en los tramos cercanos a los puntos criticos bien sea con la
demarcacion de lineas reductoras de velocidad o bandas sonoras de estoperoles
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en los siguientes tramos: PR 25+050 (carril derecho); PR 25+200 (carril izquierdo);
PR 24+850 (carril derecho) y PR 25+000 (carril izquierdo).

Sin embargo, es necesario implementar otras acciones de prevencion como la
instalacion de defensas metélicas en el PR 24+900 (costado derecho) que evitan
la salida de los vehiculos de la calzada en el evento que los demas dispositivos no
sean efectivos y por otra parte, el mantenimiento de las defensas existentes
localizadas en los PR 24+013 al PR 24+056 (Costado derecho) y PR 24+175 al
PR 24+258 (costado derecho).

b) Tramo vial critico comprendido entre el PR 26+000 al PR 27+000.

» Caracteristicas geométricas. Este tramo tiene las siguientes caracteristicas
geomeétricas:

Tabla 90. Caracteristicas geométricas del tramo critico PR 26+000 al PR 27+000

Nuamero de carriles 2
Ancho de catrril 3,65 m.
Ancho de calzada 7,30 m.
Radio de curva 56,00 m.
Estado de pavimento (visual) Bueno (Recientemente rehabilitado)

. Causas de accidentalidad. Teniendo en cuenta que las causas de accidentes
por fallas humanas y exceso de velocidad son iguales al treinta y tres por ciento
(33%) vy diecisiete por ciento (17%) respectivamente, valor representativamente
altos con respecto a las demas causas, es necesario implementar acciones de
mitigacion para la reduccidén de velocidad en eventos como salida de calzada al
igual que la colision de vehiculos y Volcamiento, cuyos valores son iguales al
treinta y tres por ciento (33%) para las dos primeras y del diecisiete por ciento
(17%) para la tercera, es decir superan el ochenta y tres por ciento (83%) de los
eventos presentados en este tramo

. Actividades de intervencion. Al igual que en los tramos que se presentan
accidentes por exceso de velocidad es necesario implementar la demarcacion de
lineas reductoras de velocidad o bandas sonoras con estoperoles en el
alineamiento recto de aproximacion al punto critico localizado en el PR 26+900
donde se evidencia el indice mas alto por la presencia de accidentes cuya
novedad es la salida de la calzada.

Asi mismo, en este mismo punto es necesario implementar actividades de
prevencion como la instalacion de sefales verticales tipo SP_67 (Riesgo de
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accidente) para disminuir los indices de accidentalidad por novedades
relacionadas a la colisién de vehiculos.

Sin embargo, es necesario implementar otras acciones de prevencion como la
instalacion de defensas metalicas que evitan la salida de los vehiculos de la
calzada en el evento que los demas dispositivos no sean efectivos.

c) Tramo vial critico comprendido entre el PR 33+000 al PR 34+000.

. Caracteristicas geométricas. Este tramo tiene las siguientes caracteristicas
geometricas:

Tabla 91. Caracteristicas geomeétricas del tramo critico PR 33+000 al PR 34+000

Numero de carriles 2
Ancho de carril 3,65 m.
Ancho de calzada 7,30 m.
Radio de curva 72,00 m.
Pendiente longitudinal Variable
Estado de pavimento (visual) Bueno (Recientemente rehabilitado)

. Causas de accidentalidad. Al igual que en los tramos anteriores las causas
relacionadas con la salida de calzada y colision de vehiculos prevalecen que las
demas con un porcentaje igual al cincuenta y siete por ciento (57%) y veintinueve
por ciento (29%) respetivamente, es necesario implementar actividades de
intervencion para obligar al conductor a la reduccion de velocidad en los puntos de
mayor incidencia de accidentalidad de este tramo critico.

. Actividades de intervencion. Los tramos de aproximacion a estos puntos
criticos se caracterizan por tener radios de curvatura amplios, pero es necesario
resaltar que los tramos de alineamiento rectos préximos a la curva critica (PR
33+700) permiten que el vehiculo desarrolle velocidades muy altas que ocasionan
una diferencia de velocidades especificas significativa entre curvas, de tal manera
gue el usuario no percibe el riesgo ni la percepcion del trazado, es decir, no
disponen del tiempo suficiente para obtener plena claridad sobre la situacion y en
consecuencia no alcanzan a realizar ajustes a su velocidad.

Es necesario mejorar las caracteristicas geométricas de la seccién transversal
para que la velocidad especifica en este punto sea igual a la de las curvas que
acaba de recorrer. Este mejoramiento se puede lograr mediante actividades de
intervencion para el incremento del valor del radio de curvatura cuyos valores de
inversion son relativamente altos en comparacion con otras actividades como el
aumento del peralte que permita el incremento de la velocidad especifica de
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disefio en este punto sin el incremento del valor del radio de curvatura en dicha
deflexion.

Este tramo se caracteriza por tener alineamientos relativamente rectos y radios de
curvatura amplios que inducen al conductor a realizar maniobras peligrosas vy el
aumento excesivo de velocidad. Es necesario inducir al conductor del vehiculo a
restringir este tipo de movimientos peligrosos en zonas de no adelantamiento con
el fin de disminuir los indices de accidentalidad cuyo resultado es la colision de
vehiculos.

d) Tramo vial critico comprendido entre el PR 51+000 al PR 52+000.

. Caracteristicas geométricas. Este tramo tiene las siguientes caracteristicas
geometricas:

Tabla 92. Caracteristicas geomeétricas del tramo critico PR 33+000 al PR 34+000

Nuamero de carriles 2
Ancho de catrril 3,65 m.
Ancho de calzada 7,30 m.
Radio de curva 58,00 m.
Estado de pavimento (visual) Bueno (Recientemente rehabilitado)

. Causas de accidentalidad. Los indices de accidentalidad de este tramo estan
asociados a causas relacionadas a salida de calzada que se presentan en los
tramos comprendidos entre el PR 51+100 al PR 51+200, desde el PR 51+500 al
PR 51+600 y desde el PR 51+700 al PR 51+800 y causas como colision entre
vehiculos localizados entre el PR 5+200 al PR 5+300, desde el PR 5+800 al PR
52+000, cuyos factores o deficiencias se relacionan con el desarrollo de la
velocidad de los vehiculos debido a las excesivas pendientes longitudinales de la
via especialmente en el carril de descenso y los cambios bruscos del
alineamiento, cuyos valores de velocidad de operacién superan ampliamente los
del disefio geométrico de la via.

. Actividades de intervencion. Las actividades de intervencion requeridas para
disminuir los indices de accidentalidad relacionadas con estas causas requieren
de intervenciones a costos muy elevados con el fin de mejorar las caracteristicas
geomeétricas de la via en cuanto a radios de curvatura se refiere, o en su defecto,
incrementar los peraltes a los maximos requeridos con el fin de incrementar los
valores de velocidad especifica de disefio.

7.6.2 Estado de la infraestructura. Es necesario precisar que la recoleccion y
reporte de la informacion general y causas de los accidentes, depende en gran
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parte, de la capacidad y precision por parte de las autoridades competentes, por lo
tanto, la informacion contenida en dicha base datos deberia ser real y confiable.

Si es asi, las actividades de intervencion estarian encaminadas Unica Yy
exclusivamente a determinar las deficiencias y dafios en los dispositivos de
seguridad de las carreteras, de tal manera que los enfoques para la disminucion
de la tasa de accidentalidad se orientan a los procesos de inversion de recursos
en el mantenimiento periddico y rutinario de toda la superestructura.

a) Tramo vial critico comprendido entre el PR 24+000 al PR 25+000. Teniendo en
cuenta el presente capitulo, es necesario correlacionar el estado de afectacion de
los dispositivos con las causas de accidentalidad, de tal manera que:

En la figura 215 se tiene que las causas de accidentes por salida de calzada se
concentran entre los PR 24+100 al PR 24+200 y desde el PR 24+900 al PR
25+000 y analogamente en estos mismos tramos se presenta las deficiencias mas
altas en cuanto a sefalizacion vertical y de las sefales de guia (Ver figuras 210 y
212) y por las deficiencias en las defensas metalicas del tramo comprendido entre
PR 24+100 al PR 24+200 (ver figura 213); para estos casos se debera
implementar la instalacion de los dispositivos faltantes en estos mismo subtramos
criticos donde se presente la ausencia de la sefial o dispositivo.

Asi mismo, las causas de accidentalidad por colision entre vehiculos se
encuentran entre el PR 24+000 al PR 24+100, PR 24+600 al PR 24+700 y en el
PR 24+900, e igualmente se localizan en los mismo tramos cuyas deficiencias por
deterioro o ausencia del dispositivo, presentan los mas altos indices, es decir, la
ocurrencia de eventos por esta causa se encuentra asociada a deficiencias en la
sefalizacion vertical, sefiales de guia y por la ausencia de dispositivos
delineadores de piso (tachas retroreflectivas).

Para los casos particulares en los cuales la causa de accidentalidad por salida de
calzada se asocia a exceso de velocidad, se debera implementar la construccion
de dispositivos reductores de velocidad.

En conclusion, las actividades de mantenimiento de la infraestructura incluyen:

v Instalacién de dispositivos delineadores de piso a todo lo largo del tramo en el
eje de calzada y lineas de borde de pavimento.

v Instalacién de dispositivos reductores de velocidad en los puntos cercanos
donde se presenten accidentes cuya causa se asocie al exceso de velocidad.

v" Mantenimiento de sefiales verticales existentes.
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v Reemplazo de las sefiales que no cumplen con la normatividad vigente por
dimensionamiento, disefo y colores.

v’ Instalacién de sefales verticales preventivas en los sitios de aproximacion a
cambios en el alineamiento o reglamentarias de velocidad para inducir al
usuario por las restricciones particular del tramo de la via.

v' Instalacion de delineadores de curva horizontal en los cambios bruscos de
alineamiento.

v" Reposicion de los elementos que presentan deterioro en cada uno de los
dispositivos.

v" Mantenimiento de los elementos de las defensas metdlicas.

v' Reemplazo de los elementos de las defensas metalicas que no cumplan con
las normas y especificaciones.

v Instalacién de defensas metdlicas en los puntos de accidentalidad por causas
asociadas a salida de calzada.

b) Tramo vial critico comprendido entre el PR 25+000 al PR 26+000. Es
necesario correlacionar el estado de afectacion de los dispositivos con las causas
de accidentalidad, de tal manera que:

En la figura 228 se tiene que las causas de accidentes por salida de calzada se
concentran entre el PR 26+900 al PR 27+00 y en este tramos se presenta las
deficiencias mas altas en cuanto a sefializacion vertical, de las sefiales de guia
(Ver figuras 223 y 225) y por las deficiencias en las defensas metalicas (ver figura
226.

Asi mismo, las causas de accidentalidad por colision entre vehiculos se localizan
en este mismo tramo, e igualmente se localizan en los mismo tramos cuyas
deficiencias por deterioro o ausencia del dispositivo, presentan los mas altos
indices, es decir, la ocurrencia de eventos por esta causa se encuentra asociada a
deficiencias en la sefalizacion vertical, sefiales de guia y por la ausencia de
dispositivos delineadores de piso (tachas retroreflectivas).

Para los casos particulares en los cuales la causa de accidentalidad por salida de
calzada se asocia a exceso de velocidad, se debera implementar la demarcacién
con dispositivos reductores de velocidad y para las causas asociadas a colision de
vehiculos reforzar con sefializacion de piso y de sefiales verticales (preventivas y
reglamentarias).
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En conclusion, las actividades de mantenimiento de la infraestructura incluyen:

v Instalacién de dispositivos delineadores de piso a todo lo largo del tramo en el
eje de calzada y lineas de borde de pavimento.

v’ Instalacién de dispositivos reductores de velocidad en los puntos cercanos
donde se presenten accidentes cuya causa se asocie al exceso de velocidad.

v" Mantenimiento de sefales verticales existentes.

v Reemplazo de las sefiales que no cumplen con la normatividad vigente por
dimensionamiento, disefio y colores.

v Instalacién de sefales verticales preventivas en los sitios de aproximacion a
cambios en el alineamiento o reglamentarias de velocidad para inducir al
usuario por las restricciones particular del tramo de la via.

v' Instalacion de delineadores de curva horizontal en los cambios bruscos de
alineamiento.

v' Reposiciéon de los elementos que presentan deterioro en cada uno de los
dispositivos de sefalizacién vertical.

v" Mantenimiento de los elementos de las defensas metalicas.

v Reemplazo de los elementos de las defensas metalicas que no cumplan con
las normas y especificaciones.

v Instalacién de defensas metdlicas en los puntos de accidentalidad por causas
asociadas a salida de calzada.

c) Tramo vial critico comprendido entre el PR 33+000 al PR 34+000. Segun la
figura 246 las causas relacionadas con salida de calzada se presentan en el tramo
comprendido entre el PR 33+700 al PR 33+800, es decir, en el mismo tramo
donde se presentan las deficiencias en cuanto a la ausencia de delineadores de
curva horizontal como elementos o sefiales de guia.

Asi mismo, la causa relacionada con colision entre vehiculos es generalizada a
todo lo largo del tramo, por lo tanto requiere la intervencion mediante la
implementacién de sefiales preventivas tipo SP 47 de Riesgo de accidente y SR
26 de no adelantar, al igual que la instalacion de tachas retroreflectivas como
elemento delineador de piso.
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En conclusion, las actividades de mantenimiento de la infraestructura incluyen:

v Instalacién de dispositivos delineadores de piso a todo lo largo del tramo en el
eje de calzada y lineas de borde de pavimento.

v" Mantenimiento de sefales verticales existentes.

v Reemplazo de las sefiales que no cumplen con la normatividad vigente por
dimensionamiento, disefio y colores.

v’ Instalacién de sefales verticales preventivas en los sitios de aproximacion a
cambios en el alineamiento o reglamentarias de velocidad para inducir al
usuario por las restricciones particulares del tramo de la via.

v' Instalacion de delineadores de curva horizontal en los cambios bruscos de
alineamiento.

v" Reposicion de los elementos que presentan deterioro en cada uno de los
dispositivos de sefalizacién vertical.

d) Tramo vial critico comprendido entre el PR 51+000 al PR 52+000. Los indices
de accidentalidad de este tramo estan asociados a causas relacionadas a salida
de calzada que se presentan en los tramos comprendidos entre el PR 51+100 al
PR 51+200, desde el PR 51+500 al PR 51+600 y desde el PR 51+700 al PR
51+800 y causas como colision entre vehiculos localizados entre el PR 5+200 al
PR 5+300, desde el PR 5+800 al PR 52+000, cuyas deficiencias se relacionan a
deterioros o ausencia de sefiales verticales y delineadores de curva horizontal
generalizada en estos tramos.

Por otra parte, es evidente la disminucion de los porcentajes por presencia de
accidentes asociada a la colision entre vehiculos en relacion con los demas
tramos criticos, por las actividades de intervencion mediante la instalacion de
tachas reflectivas como elemento delineador de piso.

Por lo tanto, se tiene las siguientes actividades de intervencion en este tramo:

v" Mantenimiento de sefiales verticales existentes.

v Reemplazo de las sefiales que no cumplen con la normatividad vigente por
dimensionamiento, disefo y colores.

v Instalacién de sefiales verticales preventivas en los sitios de aproximacién a

cambios en el alineamiento o reglamentarias de velocidad para inducir al
usuario por las restricciones particulares del tramo de la via.
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v' Instalacion de delineadores de curva horizontal en los cambios bruscos de
alineamiento.

v' Reposicion de los elementos que presentan deterioro en cada uno de los
dispositivos de sefalizacion vertical.

325



8. CONCLUSIONES

8.1 ACCIDENTALIDAD

Las estadisticas de accidentalidad dependen en gran parte de la objetividad de los
encargados de estas labores. El agente de transito que se hace presente en el
lugar del accidente consigna la informacion en el formulario, siguiendo el
procedimiento recomendado para atender emergencias, asegura la ubicacion
precisa del accidente e informar adecuadamente a los implicados acerca de la
informacion recogida y los procedimientos a seguir. Ademas, el agente utiliza su
criterio para examinar las circunstancias del accidente, concilia las diferentes
versiones de testigos e implicados y de esta manera emite su juicio sobre las
posibles causas del accidente.

De tal manera que los resultados finales incluidos dentro de la base de datos del
Fondo de Prevencion Vial en cuanto a causas 0 novedades esta sujeta al juicio del
agente y a sus conocimientos sobre el tema en relacibn a las normas,
reglamentaciones y disposiciones que aplican para ello; informacion que puede
verse reflejada en el diligenciamiento inadecuado de los formularios y en las
estadisticas definitivas de la accidentalidad.

Otro factor que afecta las estadisticas definitivas de accidentalidad es la
transmision de la informacion desde el momento en que ocurre el evento hasta la
sistematizacion de la informacion, de tal manera que el diligenciamiento del
formulario se realiza manualmente en la mayor parte de los casos. Por esta razén,
posteriormente es necesario transcribir los datos alli contenidos a formato digital,
bien sea por parte del mismo agente de transito que los diligencié o por otra
persona encargada de esa labor (generalmente por otro agente de transito, por un
funcionario de la entidad de transito correspondiente o por un contratista externo).
Una copia de cada Formulario es enviada a la autoridad de transito que
corresponde a la jurisdiccion del lugar del siniestro. Esta oficina a su vez debe
enviar la informacion ya digitalizada al Ministerio de Transporte, donde se
centraliza la informacion y se producen las estadisticas de accidentalidad a nivel
nacional.

De tal manera que la informacién contenida en el formulario o diligenciada en el
lugar del siniestro es manipulada por varias personas que pueden afectar el
contenido real de la investigacion.

Los resultados finales de la accidentalidad se ven afectados ya que muchas veces
los accidentes no son reportados en el tiempo necesario para que un agente
pueda verificar las condiciones del siniestro y llevar a cabo las actividades del
diligenciamiento de la informacion, por ejemplo cuando los vehiculos son movidos
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después del accidente o no hay suficientes pruebas o indicios que permitan
valorar la situacion.

Finalmente, se tiene el diligenciamiento inadecuado de los formularios de
recoleccidn incorrectamente el Formulario o con mala caligrafia y la informacion
alli consignada no puede reconstruirse confiablemente y por lo tanto se pierde la
informacion, tanto para efectos de las estadisticas como para los procedimientos
legales a que haya lugar a raiz del accidente.

Para evitar la pérdida masiva de informacion, el Fondo de Prevencion Vial, las
autoridades de transito y los cuerpos especializados de Policia de Transito deben
procurar realizar capacitaciones continuas a sus agentes, insistiendo en la
importancia de diligenciar los formularios de una manera clara y cuidadosa.

8.2 MODELO DE EVALUACION

Este modelo de evaluacion parte de la informacién de los accidentes de transito
ocurridos en un territorio, base para el diagnostico de la situacién de siniestralidad
vial y, por lo tanto, el punto de partida para el disefio de medidas e intervenciones
gue puedan disminuir la cantidad y la gravedad de estos incidentes.

Esa informacion se analiza detenidamente, de manera que no sélo se puedan
determinar las caracteristicas de la siniestralidad vial, sino también que este
analisis sea la base para proponer medidas que ataquen las causas y problemas
de mayor incidencia en la ocurrencia de accidentes de transito.

Medidas sencillas pueden reducir significativamente las situaciones probleméaticas
en algunos sitios de tal manera que identificar y eliminar las causas que hacen de
un sitio un lugar peligroso puede mejorar de manera importante la seguridad vial.

Se propone una metodologia sencilla que inicia en la identificacion de los puntos o
sectores criticos, es decir, los lugares donde el riesgo de que ocurra un accidente
es mas alto, o bien donde los accidentes que ocurren revisten una mayor
gravedad para las personas implicadas (mas muertos o heridos por accidente). A
partir de esta identificacion se procede a evaluar el estado de deterioro de cada
uno de los dispositivos de seguridad vial existentes en la carretera y las
condiciones geométricas de la via.

Con base en la informacion obtenida de las causas y novedades de accidentes se
correlaciona el estado de los dispositivos con el estado general de la
infraestructura para determinar las causas comunes o0 contribuyentes que
favorecen la existencia de accidentes y por lo tanto, establecer las medidas de
intervencion para la reduccion de eventos.
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El desarrollo de este modelo de evaluacion permite destacar la importancia de la
incidencia de los dispositivos de seguridad vial sobre el estado de la
infraestructura, tanto por la incidencia de los dafios en cada uno de dichos
dispositivos como en el estado general de la via.

Los resultados finales del modelo permiten establecer la vinculacion del estado
general de la infraestructura con la presencia de accidentes en las carreteras
sobre causas imputables al estado de la via, asi, se convierte en una herramienta
gue permite a los entes territoriales encargados de la administracion y el
mantenimiento, mejorar las condiciones de seguridad vial enmarcadas en el
ambito de la eficacia de la inversion de recursos.

Con la aplicacion del modelo en condiciones reales puede establecer el beneficio
gue trae inversiones minimas en la infraestructura en relaciéon con los beneficios
sustanciales que puede traer consigo la disminucion de los accidentes, muertos o
heridos y los costos por cubrimiento de los servicios médicos y quirargicos, a
indemnizacion por incapacidad permanente y por muerte, a los gastos funerarios y
a los gastos de transporte al centro asistencial.

El desarrollo de este modelo permite establecer las causas de accidentalidad
relacionadas con el estado de la via, pero se debe enfatizar que las entidades
encargadas de velar, promover y desarrollar acciones de prevencion vial para
reducir los accidentes de transito y la gravedad de sus consecuencias deben
mejorar las campanas de prevencion y respeto a las sefiales y demas dispositivos
para disminuir las causas asociados al comportamiento de los conductores.

Este trabajo debe ser conjunto entre las instituciones enmarcadas en el

mejoramiento de las medidas de prevencion tanto de las actividades de inversion
como de la coordinacion e interaccion interinstitucional.
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9. RECOMENDACIONES

Deber enfrentar el desafio de agrupar a muchos participantes sobre la importancia
de la seguridad vial y las medidas de prevencion de accidentes y reconocer que
ella debe constituir la prioridad principal de todas las entidades publicas y privadas
gue hasta ahora ha sido su prioridad el desarrollo y el mantenimiento de la red
vial.

Desarrollar metodologias que demuestren la importancia de de implementar las
medidas de prevencion no solamente a las causas de accidentalidad relacionadas
con el conductor o los vehiculos, sino como también a las relacionadas con el
estado de la carretera, de tal manera que la importancia de los dispositivos de
seguridad vial sobre la incidencia en los accidentes se difunde ampliamente con el
fin de considerar que los elementos como la sefalizacién vertical, horizontal, entre
otros, son de vital importancia durante las actividades de mantenimiento de la
infraestructura vial, como uno de los actores para la prevencion de los accidentes
de transito.
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Anexo A. Formato de captura de informacién para la sefalizacion

CODIGO: ME-FC-SV-01
VERSION: cero
FECHA: 2010

UNIVERSIDAD DE NARINO

FACULTAD DE INGENIERIA
POSGRADO EN INGENIERIA DE CARRETERAS

MODELO DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL

FORMATO DE CAPTURA DE INFORMACION

Nombre de la via: Tramo: Ruta:
Fecha: PR incial: PR final: Hoja:
Proyecto:
Contrato No. Contratante:
Contratista:
Elaboroé: Cargo:
DEFICIENCIA
9 EC MAT INS DIS AU
z — — - —
PR g 3 Cl | EJE | CD DARO DANO ZA(L\IO DANO 5| OBSERVACIONES
% Ble||-|o|5|o|< (Bl [l | 22 [=]8 b o] <

Numero de carriles:

Ancho de carril: m
Ancho de berma: m
Ancho de cuneta : m
Radio de curvatura: m
Pendiente longitudin: %
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Anexo B. Formato de captura de informacion para def  ensas metélicas

CODIGO: ME-FC-SV-01
VERSION: cero
FECHA: 2010

UNIVERSIDAD DE NARINO

FACULTAD DE INGENIERIA
POSGRADO EN INGENIERIA DE CARRETERAS

MODELO DE EVALUACION DE LOS DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD VIAL

FORMATO DE CAPTURA DE INFORMACION

Nombre de la via: Tramo: Ruta:
Fecha: PRincial: PR final: Hoja:
Proyecto:
Contrato No. Contratante
Contratista:
Elaboro: Cargo:
DISPOSITIVO
2 EC MAT INS DIS AU
= — —~ — —
PR §8 Cl CD DARO DANO PANO DANO 5| OBSERVACIONES
% af>lo|xblal> o]z E [ <]e (> o]y <
Z i wlo i

Numero de carriles:

Ancho de carril: m,|
Ancho de berma: m,|
Ancho de cuneta : m,|
Radio de curvatura: m,|
Pendiente longitudinal: %
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Anexo C. Procesamiento y analisis de informacion pa  ra el ejemplo de célculo
a) Porcentaje de afectacion en el tramo TR1:

Para el ejemplo de calculo, el porcentaje de afectacion por deficiencia sera igual a:

L (dafios presentes en los dispositivos)
namero de danos evaluados por deficiencia

% (deficienciu) =

Para las deficiencias en el estado de conservacion (EC) en el tramo TR1 es igual
a

Z (daiios en EC en las senales)

% (EC)=
% (ECY Namero daios evaluados por EC
% (EC)— EC (sedal1) + EC (senal 2)+ EC (senal3)+ EC (seqal 4)
o EC)= EC (senal 1 a 4)
3+ 74+0+0
PO T Ty

1o
% (EC)=£: 35.71% = 36 %

Para las deficiencias por materiales (M) en el tramo TR1 es igual a:

)X (daios en M en las seaales)

Q =
%o (M) Namero daaos evaluados por M
% (D) M (senal 1) + M (seqal 2) + M (senal 3) + M (senal 4)
P M (seaal 1 a4)
% () 3+ 74+0+a
’ _f+?+7+7
0
% (M)=£: 35.71% = 36w

Para las deficiencias en la instalacion (1) en el tramo TR1 es igual a:

X (dasos en I en las senales)
Namero daios evaluados por I

0% (1) — I (seaal 1) + I (seqaal 2) + I (sedal 3) + I (sedaal 4)
e I (sedal 1 a4)
2+3+0+4+0

1+3+3+3

% UJ:F: 41,67 % = 42 %

% (I)=

% (I)=
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Para las deficiencias en el disefio (D) en el tramo TR1 es igual a:

bX (danos en D en las seiales)

Nuamero daiaos evaluados por I
N (sedal 1)+ D (sedaal 22+ D (sedal 3) 4+ D (sedanl 4)

D (sedall a4)

% (D) =

% (D) =
2+4+0+0
E:s+5+5+5
% (D)=--=30%

20

% (D)=

Para las deficiencias por ausencia (AU) en el tramo TR1 es igual a:

> (dasos en AU en lac seqnales)

Namero daios evaluados por AU
AU (seaal 1) + AU (seial 2) + AU (seqal 3) + AU (sedal 4)

All (seqinl 1 a 4)

% (AU) =

% (AU) =
0+0-1+0o
1+1-1+1

1
% (A”)=;= 250

% (AU) =

El porcentaje de afectacion en el tramo TR1 se calcula con la sumatoria de los
porcentajes de afectacion en cada una de las deficiencias por su peso en relacion
con el total de deficiencias evaluadas.

%(tramo ) = Z(pe.s'o porcentual x %% afectacién de las deficiencias)

%(tramo TR1) = (0.20x%EC) + (0.20x%M) + (0.20x%I) + (0.20xD) + (0.20xAU)
%(tramon) = (0.20x36%) + (0.20x36%) + (0.20x42) + (0.2x300) + (0.20x25%)
%(TR1) = 33.62% = 34w

b) Porcentaje de afectacién en el tramo TR2:

Para las deficiencias en el estado de conservacion (EC) en el tramo TR2 es igual
a

Z (daios en EC en las senales en el tramo TR2)

0 ==
o EC Nimern danos evaluados por EC enel tramn TR2
% (EC) = EC (Sﬁ"flal 1) + EC (SEflﬂ.E 2)+ EC (S'Bflai3)
i - EC (sedall a3)
0+0+o
0

% (EC]=Z= 0%
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Para las deficiencias por materiales (M) en el tramo TR2 es igual a:

)> (daiios en M en las senales en el tramo TR2)
Nuamero daaos evaluados por M en el tramo TR2
M (sednl 1)+ M (sernal 2) + M (sednal 3)

M (sedal 1 a 3)

% (M) =

% (M) =
0+ 0+o
%+7+7
B (M)=—=0u%

21
Para las deficiencias en la instalacion (1) en el tramo TR2 es igual a:

% (M) =

L (danos en I en las senales en el tramo TR2)
Namero dados evaluados por I en el tramo TR2

I (zeaal 1) + I (sedal 2) + I (seidal 3)
I (seial 1 a3)

% (D)=

% (1) =

0+0+o0

3+3+3
0

% )=

Para las deficiencias en el disefio (D) en el tramo TR2 es igual a:

)X (daios en D en las sedales en el tramo TR2)
Namero daios evaluados por I en el tramo TR2
D (sedal 1)+ D (sedaal 2) + D (seqaal 3)

D (senalla3)

% (D) =

Y% )=

0101l o

%+5+5
%(D)=E=ﬂ9ﬁ

% (D) =

Para las deficiencias por ausencia (AU) en el tramo TR2 es igual a:

E(danos en AU en las seaales en el tramo TR2)

Namero danos evaluados por AU en el tramo TR2
AU (sefnal 1) + AU (senal 2) + AU (seaal 3)

AU (seaal 1 a 3)

% (AU) =

% (AU) =

0+0—o0

} |1 1
% AN =—=0%

3

% (AU) =

El porcentaje de afectacion en el tramo TR2 se calcula con la sumatoria de los
porcentajes de afectacion en cada una de las deficiencias por su peso en relacion
con el total de deficiencias evaluadas.
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%(tramo )= Z(peso porcentual x % afectacién de las deficiencias)

go(tramo TR2) = (0.20x%EC) + (0.20x%M) + (0.20x%l) + (0.20xD) + (0.20xAU)
2% (tramo) — (0.20x09%) + (0.20x0%) + (0.20x0%) 4 (0.2x006) + (0.20x0%)
w(TR2)=0%

C) Porcentaje de afectacion en el tramo TR3:
Para las deficiencias en el estado de conservacion (EC) en el tramo TR3 es igual
a

) (danos en EC en las seaales en el tramo TR3)

Q ECYy—
o (EO) Nimero danos evaluados por EC en el tramo TR3
q/, (EC) . E(’ (.'?F.'ﬁﬂ.l’. 1) + E” (.’R"F,‘ﬁﬂ_f_ 7_) 4+ alad (."i'ﬂﬁﬂj_ 3)
’ - EC (seaall a3)
7T+7+7
% EO=7 75
21

Para las deficiencias por materiales (M) en el tramo TR3 es igual a:

X (daios en M en las sedales en el tramo TR3)

0% (M) =
% (M) Namero daios evaluadaos por M en el tramo TR3
% (M) = M (sedal 1)+ M (sedal 2) + M (seial 3)
o (M) = M (sesal 1 a 3)
7+7+7
B FE

21
% (M) = = 100 9%
21

Para las deficiencias en la instalacion (1) en el tramo TR3 es igual a:

L (dasos en I en las sesales en el tramo TR3)

Q —
% (1) Namereo daios evaluados por I en el tramo TR3
% (I — I (seqal1) + I (senal 2) + I (seqal 3)
T I (seaal 1 a3)
3+3+3
e T g
g
% () =3 = 100 %

Para las deficiencias en el disefio (D) en el tramo TR3 es igual a:

bX (danos en D en las seiales en el tramo TR3)
Namero daios evaluados por I en el tramo TR3
D (sedal 1)+ D (sednal 2) + D (seaal 3)

D (seaal 1 a 3)

% (D)=

Y% )=
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4+4+4

5+5+s5
12
%(D)=ﬁ:80%

% (D)=

Para las deficiencias por ausencia (AU) en el tramo TR3 es igual a:

> (danos en AU en las seqales en el tramo TR3)
Niamero danos evaluados por AU en el tramo TR3
All (seral 1)+ All (seaal 22 + All (sedal 3)

AU (senal 1 a3)

% (AU) -

% (AU) =

0+0—o0
1+41-1

0
% (AU)=§= 0%

% (AU) =

El porcentaje de afectacion en el tramo TR3 se calcula con la sumatoria de los
porcentajes de afectacion en cada una de las deficiencias por su peso en relacion
con el total de deficiencias evaluadas.

%(tramo ) = Z(peso porcentual x % afectacien de las deficiencias)

so(tramo TR1) = (0.20x%EC) + (0.20x%M) + (0.20x%I) + (0.20xD) | (0.20xAU)
%(tramo) = (0.20x100%) + (0.20x100%) + (0.20x1009) + (0.2x809) + (0.20x0%)
%(TR3)= 76%

d) Porcentaje de afectacion de dafios en cada sefal:

. TRAMO TR1:
Se debe calcular el porcentaje de afectacion del dafio EC en cada una de las
sefales:

X (daiios en EC en las sedal 1)

Namero danos evaluados por EC en la seqal 1
ES+P+EF+T+5+ MR
% (EC)sennl 1 =

EC total
0+40+1+0+1+1+0

7
3
% (EC)seqal 1 — - 42.85% = 439

% (EC)senal 1 =

% (EQ)seqnl 1 =

bX (danos en EC en las seaal 2)

Nuamero daiaos evaluados por EC en la senal 2
ES+P+EF+T+S5+ MR

EC total

% (EC)seqal 2 —

% (EC)sennl 2 =
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1+1+1+1+14+1+1
7

7
% (EC)sesnal 2 = == 100 0

% (EQ)seinl 2 =

bX (danos en EC en las seaal 3)

% (EC)seqnal 3 =
% (EC)sena Namero daiios evaluados por EC en la seqal 3

ES+P+EF+T+5+ MR
% (EC)sennl 3 = EC total

0+0+0+0+0+0+0
% (ECQ)seqal 3 = 7

0
9% (ECQ)seqnl 3 = == 0o

Z(daaos en EC en las seaal 4)
Namero dados evaluados por EC en la sesal 4

% (EC)senal 4 =

ES+P+EF+T+5+ MR
% (EC)sennl 4 = EC total

0+04+40+04+404+04+0
9% (EC)sennl 4 — 5

0
9% (EC)senal 4 = EZ 0o

. TRAMO TR2:

Z(dasos en EC en las seaal 1)
Namero dados evaluados por EC en la sedal 1

% (EC)senal 1 =

ES+P+EF+T+5+ MR
0 (FQ)sennl 1 = EC total

0+04+40+04+404+04+0
9% (EC)sennl 1 = =

0
9% (ECQ)seqnl 1 = 7= 0o

bX (danos en EC en las seaal 2)

% (EC)senal 2 =
% (EC)sesa Namero daiios evaluados por EC en la seqal 2

. ) ES+P+EF+T+5+MR
s (EC)senal 2 = EC total
01010010010
9% (ECQ)sennl 2 = -

0
% (EQ)seinl 2 = 7= 0o
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z (dunvs en EC en las senul 3)

% (EC)senal 3 =
%o (EC)sena Namero daiios evaluados por EC en la seqal 3

ES+P+EF+T+5+ MR
0% (EQ)seqal 3 = EC total

0+0+0+0+0+0+0
0% (EQ)seinanl 3 = -

0
W (EQ)seqnl 3 = 7= 0o

. TRAMO TRa3:

z (daios en EC en las seqaal 1)

% (EC)seqal 1 =
%o (EC)sena Namero daiios evaluados por EC en la seqal 1

ES+P+EF+T+5+ MR
0% (EQ)seqal 1 = EC Lotal

1+1+1+1+14+1+1
0% (EC)seaal 1 = =

7
% (EC)sennl 1 = ? = 100 vy

X (dados en EC en las seaal 2)
Nuamero daiaos evaluados por EC en la senal 2
ES1PI1EF 1 T151 MR
% (EC)sennl 2 =

EC total

% (EC)senul 2 =

1+1+1+1+1+1+1
7

7
9% (ECQ)sennl 2 = 7= 100 o4

Yo (EC)sedial 2 =

X (dafios en EC en las sefial 3)

% (EC)senal 3 =
% (EC)sena Namero daiios evaluados por EC en la seqal 3

ES+P+EF4+T+5+ MR
9% (ECQ)seqnl 3 = EC total

1+14+1+14+14+14+1
9% (ECQ)sennl 3 = 5

7
% (EC)seqal 3 = - = 100 o

. TRAMO TR1:

Se debe calcular el porcentaje de afectacion del dafio M en cada una de las
sefales:
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pX (dunvs enn M en lus seauwl 1)
Namero daios evaluades por M en la seqal 1
A+ES+P+EF+T+S+ MR

M total
0+14+14+1+04+0+0

7
3
% (M)sesal 1 = -= 42.85% = 43%

% (M)sedal 1 =

% (M)sedal 1 =

% (M)sedal 1 =

)X (danos en M en las seial 2)

Nuamero daios evaluados por M en la seqal 2
A+ES+P+EF+T+S5+MR

M total

0% (M)sedal 2 =

9% (M)senal 2

1+1+1+1+1+1+1
7

% (M)seqal 2

7
Y% (M)sedial 2 = = = 100 %

pX (dafios en M en las seaal 3)

Numero daios evaluados por M en la seqal 3
A+ES+F+EF+T+5+ MR

M total
0+404+0+0+0+0+0

7

Us (M)seqnal 3

% (M)seinal 3 =

% (M)seinal 3 =

0
9% (M)sedal 3 = 5= 0%

L (danos en M en las seaal 4)
Namero daios evaluados por M en la sefial 4
A+ES+P+EF+T+5+ MR

M total
0+04+04+04+04+0+0

7

% (M)seial 4 =

% (M)senal 4

% (M)seinal 4 =

0
% (M)seinal 4 = ;z 0%

. TRAMO TR2:

) (daios en M en las seaal 1)

Namero daiocs evaluados por M en la sedal 1
A+ES+P+EF+T+S5+MR

M total
0+0404+04+04+04+0

7

% (M)sedal 1 =

% (M)senal 1 =

9% (M)sedal 1 =
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0
% (M)sedal 1 = ?: 0o

)X (dainos en M .s;n las seqal 2)

Namero daaos evaluados por M en la senal 2
A+ES+P+EF+T+S5+MR

M total
0+04+04+0+0+0+0

7

%( M)sedal 2 =

% (M)senal 2

% (M)sedal 2 =

0
% (M)sedal 2 = o= 09

)X (daios en M en las sefal 3)

Namero daios evaluades por M en la seqal 3
A+ESYPHEF+T+5+ MR

% (M)seial 3 =

9% (M)sedal 3 =

M total
0+04+04+0—-040+0
9% (ECQ)seqnl 3 = -

0
0% (EC)sednl 3 = ;: 0o

TRAMO TRS:

X (daiios en M en las seaal 1)

Namero daios evaluados por M en la sefal 1
A+ES+P+EF+T+S+ MR

M total
1+1+1+1+1+1+1

7

% (M)sedal 1 =

% (M)sedal 1 =

% (M)seial 1

7
0% (M)seaal 1 = - = 100 o

)X (danos en M en las sedal 2)

Nuamero daios evaluados por M en la seqal 2
A+ES+P+EF+T+S5+MR

M total

% (M)sedal 2 =

% (M)seinal 2 =

1+1+1+1+1+1+1
7

0% (M)seaal 2 =

7
% (M)sefial 2 o 100 o5

)X (danos en M en las sedal 3)

% (M)senal 3 =
6 (M)sena Namero daios evaluados por M en la sedal 3
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A+ES+P+EF+T+S5+MR

% (M)seidal 3 = M total

1+1+1+1-141+41
7

9% (ECQ)seqnl 3 =

7
9% (ECQ)seqnl 3 = — 100 94
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Anexo D. Levantamiento en planta del tramo critico comprendido entre el PR
24+000 al PR 25+000
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Anexo E. Levantamiento en planta del tramo critico comprendido entre el PR
26+000 al PR 27+000
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Anexo F.

Levantamiento en planta del tramo critico

33+000 al PR 34+000

comprendido entre el PR
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Anexo G. Levantamiento en planta del tramo critico comprendido entre el PR
51+000 al PR 52+000
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