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RESUMEN:

En Ecuador cada afio muchas personas fallecen a causa de un accidente de
transito, esto es muy preocupante ya que las cifras van aumentando, en la
actualidad en nuestro pais no existe ningin organismo encargado en la auditoria
de seguridad vial (ASV), contamos con vias muy inseguras, este proyecto busca
darle seguridad y confort a nuestros usuarios, transitando en vias
autoexplicativas y perdonadoras para ello se propone que la entidades
competentes tales como: Agencia Nacional de Transito (ANT), Ministerio de




transportes y obras publicas (MTOP), Gobiernos Autdnomos Descentralizados
(GAD) provinciales, Gobiernos Autonomos Descentralizados (GAD)
cantonales, cuenten con un departamento exclusivo para realizar auditorias de
seguridad vial (ASV) a todo tipo de proyectos de infraestructura.

Segun Decenio De Accién para la Seguridad Vial busca estabilizar y
posteriormente, reducir las cifras previstas de victimas mortales en siniestros
de transito en todo el mundo, aumentando las actividades en los planos
nacional, regional y mundial, la resolucién pide a los Estados Miembros que
Ileven a cabo actividades en materia de seguridad vial, particularmente en los
ambitos de la gestion de la seguridad vial, la infraestructura viaria, la seguridad
de los vehiculos, el comportamiento de los usuarios de las vias de transito, la
educacion para la seguridad vial y la atencion después de los siniestros, cada
afio, cerca de 1,25 millones de personas en el afio 2013 fallecen a raiz de un
accidente de transito Entre 20 millones y 50 millones de personas mas sufren
traumatismos no mortales, y algunas discapacidades, las lesiones causadas por
el transito son la causa principal de muerte en el grupo de 15 a 29 afios de edad,
més de 300 mil muertes en 2013 y tales traumatismos constituyen una causa
importante de discapacidad en todo el mundo. EI 90% de las muertes por
siniestros de transito tienen lugar en los paises de ingresos bajos y medianos,
Segun las previsiones, si no se adoptan medidas inmediatas y eficaces, dichos
traumatismos se convertiran en la quinta causa mundial de muerte, con unos
2,4 millones de fallecimientos anuales. (Bustamante Aguirre, 2016)
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INTRODUCCION

La auditoria de seguridad vial (ASV) es un proceso sistematico de revision en
situ en una carretera, tramo de carretera, 0 en un futuro proyecto de transito se
pretende incentivar una movilidad mas segura para todos los usuarios que transitan
en ella, de esta manera se reducen las estadisticas de accidentalidad que ocurren
cada afio a causa de un accidente de transito.

Por ello se busca que las vias sean auto explicativas y perdonadoras la auditoria
de seguridad vial (ASV) se la puede realizar en todas las etapas de un proyecto
vial para ser efectivo debe contar con una planificacion y la realizacion de una
auditoria y sistema de gestion, asi como la competencia y la evaluacion de un
auditor o equipo auditor como lo indica la norma 1SO 19011.

Segln (Mundial, Plan Mundial para el Decenio de Accién para la Seguridad
Vial , 2011-2020) sefiala que cada afio, cerca de 1.3 millones de personas fallecen
a raiz de un accidente de transito y mas de la mitad de ellas no viajaban en
automovil. Entre 20 millones y 50 millones de personas mas sufren traumatismos
no mortales provocados por siniestros de transito.

Estos traumatismos constituyen una causa importante de discapacidad en todo
el mundo. EI 90% de las defunciones tienen lugar en los paises de ingresos bajos
y medianos, la tasa de mortalidad por siniestros de transito. en el Ecuador segun el
INEC para el afio 2017 fue 17.67 muertos por cada cien mil habitantes a los 30
dias.

La finalidad general del Plan Decenio de accion para la seguridad vial es
estabilizar y posteriormente, reducir las cifras previstas de victimas mortales ya
que, si no se toman medidas correctoras, l0s siniestros de transito se convertiran
en 2030 en la quinta causa de muerte, se puede prevenir a través de los cinco pilares
fundamentales de la Seguridad Vial, como son:

Gestion de la Seguridad Vial, Vias de transito y movilidad méas seguras,
vehiculos mas seguros, usuarios de vias de transito mas seguros y Respuesta tras
los siniestros, de los cuales dentro de la parte de la infraestructura se abordara en
la presente investigacion que tiene relacion con vias mas seguras y concretamente

se auditara la via tramo Chongdn — Progreso.



CAPITULO |
DISENO DE LA INVESTIGACION

1.1.Tema.
Guia de procesos para auditoria de seguridad vial de la via estatal E40: tramo

Chongon-Progreso.

1.2.Planteamiento Del Problema.

Durante muchos afios, la seguridad vial ha sido una de las principales
preocupaciones para el pais y el mundo entero. Desde el punto de vista de
accidentabilidad, existen tres elementos principales que contribuyen, individual o
conjuntamente, a la ocurrencia de cada accidente de transito: el factor humano, el
vehiculo, y la via con su entorno. Estos factores, a menudo, se combinan en una
cadena de acontecimientos que resultan en un accidente, esto debido al mal estado
en las que se encuentra las sefalizaciones horizontales y verticales, la falta de
mantenimiento, continuidad, anclaje y ubicacion de los guardavias, radio de disefio,
distancia de visibilidad y velocidad de circulacién no cumple con la norma segin
AASHTO 2011

1.3. Formulacioén Del Problema
¢Como ayuda directamente la seguridad vial, a minimizar las estadisticas de

accidentabilidad?

1.4. Sistematizacion Del Problema

¢Qué es una auditoria de seguridad vial?

¢Porque realizar una auditoria de seguridad vial?

¢Cuéndo realizar una auditoria de seguridad vial?

¢ Qué requisitos deben cumplir quien pueda realizar una auditoria de seguridad
vial?

¢Como es la organizacion del proceso de una auditoria de seguridad vial?



1.5. Objetivo General.
Elaborar guia de procesos para Auditoria de Seguridad Vial y poder determinar
las causas que provocan accidentabilidad en la via estatal E:40 Tramo Chongon-

Progreso.

1.6. Objetivos Especificos.

e Evaluar los sitios de siniestralidad de transito para determinar las
deficiencias de la via.

e Determinar la cantidad de arboles u otros elementos que se encuentren
dentro del derecho de via, la sefializacion horizontal y vertical que se
encuentran en mal estado y esté debidamente sefializada.

o Proponer una solucién integral de acuerdo a los aspectos analizados con
una movilidad segura y confiable de los usuarios.

o Realizar una guia de procesos para la Auditoria de Seguridad Vial de la

via en mencioén.

1.7. Justificacion De La Investigacion.

El proyecto tiene como finalidad aplicar los conocimientos adquiridos a lo largo
de mi formacion profesional, con el prop6sito de beneficiar a todos los usuarios que
transitan a lo largo de esta via en uno de sus mas graves problemas, la siniestralidad
de tréansito.

Segun las estadisticas de accidentabilidad por ( Comision de Transito del
Ecuador (CTE), 2014) han ocurrido cerca de un 13% de siniestros que se presentan
en la via, los cuales estos tipos de accidente han ocasionado efectos de
traumatismos relacionados con el transito, los cuales constituyen posteriormente un
importante problema social y de salud publica que afios atras cobraron miles de
victimas.

Considerando el crecimiento de muertes se presentan cada vez mayores
necesidades para realizar una auditoria de seguridad vial (ASV)la importancia
necesaria como un proceso que se debe realizar para poder entregar a los usuarios,

vias disefiadas no solo bajo esquemas técnicos de un trazado geométrico, si no por



el contrario que se integre el requisito de la seguridad vial en estas, para lograr

satisfacer las necesidades de movilidad y acceso a cada uno de ellos.

1.8. Delimitacion Del Problema

Campo: Educacion Superior — Pregrado

Area: Ingenieria Civil

Aspecto: Investigacion exploratoria-cuantitativa

Tema: Guia de procesos para auditoria de seguridad vial de

la via estatal E40: tramo Chongdn-Progreso
Delimitacion Espacial: Chongon-Progreso

Delimitacion Temporal:10 meses

1.9. Hipdtesis.
Ejecutando un buen plan de auditoria de seguridad vial, permitira evaluar
eficientemente una via, lo que ocasionaria que se determinen las causas de las

accidentabilidades y poder plantear buenas soluciones.



CAPITULO 11
MARCO TEORICO

2.1. Marco Teorico.

2.1.1 Referencias Analogas

Las ASV pueden ser realizadas en cualquiera de las etapas de disefio o construccion
de un proyecto vial nuevo, existente o que entre en un proceso de mantenimiento o
ampliacion, pero debido a que las ASV buscan actuar de manera proactiva, es decir
adelantarse a la ocurrencia de siniestros, se recomienda que las vias sean auditadas en
todas sus etapas. Sin embargo entre mas temprano los proyectos sean auditados, méas
temprano se van a detectar los problemas de seguridad vial existentes o que se podrian
presentar; entonces aplicar la solucion a ellos seria mucho mas facil, rapida y sobre
todo menos costosa; es decir si auditamos, en la etapa de pre factibilidad por ejemplo,
y encontramos problemas de seguridad la solucion se limitaria a volver a disefiar la
via o afiadir elementos que disuadan el peligro o lo que fuese necesario; sin embargo
si al auditar un camino existente encontramos problemas la solucion de éstos ya no se
limitan a afiadir o disefiar una linea en el plano, sino que esa linea se convierte en algo
existente cuyo costo de mejoras es por mucho mas alto, requerird ademas tiempo para
poder resolverlo y las dificultades de ejecucion sin duda serdn mayores también. Como
se menciono anteriormente las ASV pueden realizarse a cualquier tipo de camino o
via y en cualquier de sus fases; aunque el objetivo de este proyecto es establecer la
metodologia para realizar Auditorias de Seguridad Vial a los caminos existentes se va
a explicar brevemente en qué consisten las ASV aplicadas a las diferentes fases de un
proyecto vial desde su disefio en planos hasta que se encuentra construida y al servicio
del publico. (Gerrero Moyano, 2014)

Auditoria de Seguridad Vial no es sindnimo de estudios convencionales de
seguridad vial, pues mientras las auditorias son investigaciones organizacionales, las
otras valoraciones tradicionales son “coyunturales y reactivas” de sitios con historias
de quejas o deficiente desemperio. (Peguero, 2017)

Los peatones, ciclistas y motociclistas de dos ruedas se denominan Usuarios
Vulnerables de la Via (UVV), siendo mas del 75% de las muertes por siniestros. La
reduccion de la letalidad de los siniestros y su prevencién han sido clasificadas como
las dos principales estrategias. En la reduccion de letalidad de los siniestros, se utiliza

el conocimiento de eventualidades tragicas que ocurre en las vias para mejorar el



disefio de las nuevas carreteras, reestructurar las viejas o influir en el comportamiento
de los usuarios. (Peguero, 2017)

La prevencion de siniestros por su parte, es la aplicacién de conocimientos
especializados en el disefo de carreteras seguras, también denominada “Geometria del
Camino”. Igualmente deben auditarse los materiales utilizados cuando construimos.
Sugerimos que el Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestres (INTRAN)
utilice el concepto de Factores Contribuyentes del Accidente (FCA), que en
epidemiologia se denominan “Factores Precipitantes del Accidente”, son los que si
estdn presentes determinan y precipitan su ocurrencia. De acuerdo a la Triada
Epidemiologica, son factores que relacionan favorable o adversamente con el usuario,
el vehiculo y la carretera y su entorno ambiental. (Peguero, 2017)

La problematica surge desde la necesidad de todos los seres humanos de realizar
actividades dentro de un territorio; por lo que, necesitan de un desplazamiento en la
zona de interaccion con el fin de estudiar, trabajar, realizar actividades de comercio o
simplemente actividades de recreacion y esparcimiento. Es asi que diariamente se
producen viajes desde diferentes origenes a distintos destinos que necesitan un medio
de transporte para ser utilizado en una infraestructura de espacio publico, es por esto,
que cualquier perturbacion del orden en el que se realicen estos movimientos o las
diferentes interacciones entre los diferentes modos o medios de desplazamiento se
convierten en un potencial en el riesgo de accidentabilidad en los trayectos efectuados.
Mediante este documento se pretende identificar la importancia que las Concesiones
y la Nacién, como responsables de la infraestructura vial del pais dan a las ASV, como
herramienta para la prevencion y mitigacion de los siniestros de transito en las vias
que tienen a su cargo; al igual que los beneficios que estas aportan para identificar
puntos criticos o de alta accidentalidad, acciones de mejora, ejercicios preventivos,
etc., en cada uno de los proyectos viales. (Chacon, 2016)

Este proyecto nace a partir de la preocupacién que se genera frente a la
accidentabilidad presentada en el tramo que seré inspeccionado, de acuerdo al informe

obtenido por la Comision de Transito del Ecuador (CTE).
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Grafico 1. Puntos Criticos Km 76-75
Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)



Tabla 1 Puntos Criticos Km 76-75

DETALLE DEL PUNTO CRITICO

3 RVE E40 KM.76-75

SINIESTROS POR TIPOLOGIA SINIESTROS POR DiA DE LA SEMANA
TEEBE THERE
- (o) ,
TIPOLOGIA N | ™| ™| N |~ |DiA DE LA SEMANA NSNS 2
PERDIDA DE PISTA 2| 1| 2| 1| 6|Lunes ol 1| 2| ol 3
CHOQUE PORALCANCE| 1| o o| 2| 3|martes ol of o 1 1
ATROPELLO 1| 1| 1| o| 3|Mmiércoles 1 ol 1| of 2
CHOQUE LATERAL ol ol 1/ 1| 2[|iueves ol of 1/ o 1
CHOQUE FRONTAL 1| ol ol o] 1|viernes of ol o 1 1
CAIDA DE PASAJERO 1| o/ o] o| 1|sabado 40 1| o 1| 6
ESTRELLAMIENTO ol ol 1/ o] 1|pomingo 1 ol 1| 1| 3
Total general 6] 2| 5| 4| 17|Total general 6| 2| 5 4|17
SINIESTROS POR RANGO DE HORA SINIESTROS POR CAUSA PROBABLE
< n ((-) ~ —
| [ = | - © N[O [N]=
o|lo|lo|o| B d|ld|d|d| 8
RANGO DE HORA N|]|S N2 el RIRIRIRI[R
o 2o g— | CONDUCR DESATENTO A LAS
08.00-09.59 T ol ol oI <CNDICIONES DELTRANSITO 1{1(3]0]5
1200 13.5 1ol 12| 3|REALIZAR CAMBIO BRUSCO O INDEBIDO
14:00- 15:59 o 1| o| o| 1|PECARRIL 0j0]1]2]3
16:00 - 17:59 ol ol 2l 1| 2[NO MANTENER LA DISTANCIA
18:00 - 19:59 2| 1| 1| 1| 5|PRUDENCIAL 1]0j0j2)3
20:00 - 21:59 ol o o 1| 1|OTRASCAUSAS al1l1]o]s
Total general 6] 2| 5| 4| 17|Totalgeneral 6|2|5(4]|17
O R RO VICTIMAS PORTIPO DE PERSONAS
TIPODEVEHICULO | 5 | & | 8 | & | &
= FALLECIDOS HERIDOS
. T[N]O[N][=|T[N]O[N]=
TS W N N R S HEEHEHEE
1 0 0
NIN|N[N|P|N[N|N[N
MOTOCICLETA L1 [ 2 [0 4 [NPODEVICTIMA - -
NOIDENTIFIcADO | 2 | o | o | o | 2 |CONDUCTOR 0L 0 o Of Of 2f O 1 1 3
CAMION 0] 0]0] 1] 1 IPASAIERO 000 0 O O 2 0f 2 1| 5
JEEP 0 0 0 1 1
- PEATON 00 0 1 0f 2f of 1 0 0f 1
OMNIBUS 0 0 0 1 1

Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)




Pto. Critico 1 Ruta Estatal E40

Sector San Isidro (Km. 88-89)

SANTAELENA

Hacia Playas - Santa Elena |
AN

N

\ \ ‘ /Hadaelkdn Safando
-~ X

Gréfico 2. Puntos Criticos Km 88-89

Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)
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Tabla 2. Cuadro De Accidentabilidad Km 88-89

DETALLE DEL PUNTO CRITICO 1 RVE E40

KM.88-89

SINIESTROS POR CAUSA PROBABLE SINIESTROS POR TIPOLOG iA
IO |N|=
dld|d|d(8 | |O|N| =
i N[(N|N[N] R
REALIZAR CAMBIO BRUSCO O INDEBIDO TIPOLOGIA
DE CARRIL 0]1/0]2]3 PERDIDA DE PISTA 20 1 1 3 7
NO MANTENER LA DISTANCIA
PRUDENCIAL 211]0f0]3 ATROPELLO R
CONDUCIR DESATENTO A LAS ROZAMIENTO 1 11 0 Of 2
CONDICIONES DEL TRANSITO 01011172 COLlSlON 21 ol 0 ol 2
NO CEDER EL DERECHO DE ViA ojof1]1]2
OTRAS CAUSAS ARRNE CHOQUE PORALCANCE| 1] 0] 0 0 1
Total general 8|3]2]4a]17]Total general 8 3| 2| 4|17
SINIESTROS POR DiA DE LA SEMANA SINIESTROS POR RANGO DE HORA
¢ |ln|o|~N|F JI9(SI5E
o | dH || H| = o|lo|lo|lo| o
. S 18| Q|8 | 2 |RANGO DE HORA NN |88 F
DIA DE LA SEMANA 00:00 - 01:59 1| o/ o] o 1
Lunes 1 0/ 0] 1| 2|10:00-11:59 1| o| 1| o 2
Miércoles 20 ol 1| ol 3|12:00-13:59 11 ol o| o 1
Viernes 11 0 0 0 1 14:00 - 15:59 11 1| 1] 2| 5
: 16:00 - 17:59 2l 1| o| of 3
Saba_do 2101 4 18:00 - 19:59 11 o/ o| o 1
Domingo 2| 2| 1 2] 7ho.00-21:59 1| 1| o| 2| a
Total general 8 3| 2| 4| 17|Totalgeneral 8 3| 2| 4|17
VEHICULOS INVOLUCRADOS EN SINIESTROS VICTIMAS PORTIPO DE PERSONAS
<lnle|n|3 FALLECIDOS HERIDOS
TIPODEVEHICULO | & | & 2| & % g nje| N FlEln|e|nT
~ ~ ~ ~ - . o e | = e | e [ (e[ -
: TPoDEViCTIMA| & | R [R K|S |R|R|R|R (8
AUTOMOVIL 6 | 31 0] 2|11 |conpucTor 2000 0l of 2/ 1| 1 o 2 4
JEEP 6 | 0 | 0 | 1 | 7 |paSAkRO 0 1{ of of 1| 8 3| 1] 0 12
CAMIONETA 100 1] 1| 3 |peatoN 110 0 of 1| 1] 1| 1| 1| 4
NO IDENTIFICADO 3 1 1 0 TESTIGO 0 0| 0] O O O] 0] 0] O] 0
Total general 16 | 4 | 2 | 4 | 26 |Total general 3 1| 0] 0 410 5 2 32

Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)




Pto. Critico 2 Ruta Estatal E40
Sector Cruce de Cerecita (Km.89-90)

Hacia Playas - Santa Elena |
\

\

Haca el Reio. Safando

Grafico 3 Puntos Criticos Km 89-90
Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)

11



Tabla 3. Cuadro De Accidentabilidad Km 89-90

DETALLE DEL PUNTO CRITICO 2 RVE E40 KM.89-90

SINIESTROS POR TIPOLOGIA SINIESTROS POR DA DE LA SEMANA
g(n|o|[N]|= Slalalsls
=B AB-AE- AR I o|lo|lofo|b

, g g g g lgDIADELASEMANA NN (NN =

TIPOLOGIA Lunes ofl of 1 of 1
PERDIDA DE PISTA 0f 3 2| 2| 7|Martes of 3| of 1 4
CHOQUE LATERAL of 1f 3| 1] sfueves ol of of 1 1
ATROPELLO 1| 1| o of pfViemes o oy z2
Sabado 2| Of 2| o 4
ATIPICO 11 0f 0 0 1Domingo o 2 1 o 3
Total general 2[ 5| 5 3| 15|Total general 2| 5 5 3
SINIESTROS POR CAUSA PROBABLE SINIESTROS POR RANGO DE HORA
<[aleln] AEEEE
CAUSA HHEHEE IR
N|N|[N|N|~|RANGO DE HORA =
CONDUCIR DESATENTO A LAS 00:00- 01:55 0 1 0 0 1
, 02:00- 03:59 o of 0o 1] 1
CONDICIONES DELTRANSITO 0111312600075 o1 o 3
NO CEDER EL DERECHO DE ViA 0111210]3[og00 0959 T o o 1 2
NO TRANSITAR POR LAS ZONAS DE 1400 1556 T 1 ol 2
SEGURIDAD 111]0]0]2]16:00-17:59 of of 2| 1| 3
OTRAS CAUSAS 1]2]0]1]4][1800-19:59 ol of 1] o 1
Total general 2|5]|5]3]|15|Total general 2| 5 5 3
ooevencuo| 51 51 5151 3 VICTIMAS POR TIPO DE PERSONAS
o o o o
N N|N[a|R FALLECIDOS HERIDOS
AUTOMVIL 1 a]3]1]0 M
CAMIONETA 1] 1 2] 0] 4 |mpopevicma|n [N |~ |N (2N |N[&]N[E
MOTOUICLETA | 0 1 0 1 3 1 0 | 3 JooNpucToR | o 0 0 0 0 0 4 3 ¢
CAVION LI OOV LT 2 Iyago [ of of of of of of 6 51
JEEP ololo]2]2
OMNIBUS olol1lol1 PEATON 000 0 of Of 1} 110 0
NOIDENTIFICADO | 0 | 1 | 0 | o | 1 [TESTIGO L 0 OQOpopooaoo
Total general 36| 9| 4] 22 [Totalgeneral | 0[ 0/ 0] 0f 0] 1| 8 8 2

Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)



Pto. Critico 4 Ruta Estatal E40 Km.103-104
‘ 7

& 4
i d |

Grafico 4. Puntos Criticos Km 103-104
Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)
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Tabla 4. Cuadro De Accidentabilidad Km 103-104

DETALLE DEL PUNTO CRITICO 4 RVE E40 KM.103-104

SINIESTROS POR TIPOLOGIA SINIESTROS POR DiA DE LA SEMANA
T|IN|[O|N| = | N[O |N|=
, HHEEE HHEEE
TIPOLOGIA N | N | NN IDIA DE LA SEMANA NN NN
PERDIDA DE PISTA 5 0 0] 0] 5JLunes 0 1f 0] 0 1
CHOQUEPORALCANCE| 0| 1| 1 0] 2|Martes 31 0 1f O 4
COLISION 1| 0] 1| o 2|Miércoles 2l 1] Of 0 3
ESTRELLAMIENTO 0| 1f 0] 0] 1JViernes 0 0 1f 0 1
VOLCAMIENTO of 0| 1| 0] 1]Sabado 0 0 1f 11 2
ATROPELLO 0| of 0| 1| 1JDomingo 1 of of of 1
Total general 6| 2| 3| 1| 12|Total general 6 2| 3 1
SINIESTROS POR RANGO DE HORA SINIESTROS POR CAUSA PROBABLE
EIERE EERE
RANGO DE HORA NIR|R[R|8 CAUSA RIR|R|R|R
00:00- 01:59 2| Of O] O] 2JNOMANTENERLADISTANCIA
02:00- 03:59 Of 0] O] 1| 1JPRUDENCIAL 1101210
12:00 - 13:59 0| 1| O 0| 1JFALLA MECANICAEN LOS SISTEMAS Y/0
14:00 - 15:59 2| 0| 1| 0| 3|NEUMATICOS 310(0]0
16:00- 17:59 1 0] O 0] 21]JCONDUCIRDESATENTO A LAS
18:00 - 19:59 0| 0| 2| 0| 2[coNDICIONESDELTRANSITO 00|11
20:00- 21:59 1| 1| O 0| 2]OTRASCAUSAS 2(210(0
Total general 6| 2| 3| 1| 12|Total general 61231
| wv|o|N| = [
AT § § § § g VICTIMAS POR TIPO DE PERSONAS
FALLECIDOS HERIDOS
e e o P I HEEEE
JEEP ST o012 o0l 2 TIPODEVICTIMA[ N | N [N [N [ 1= (NN (NN |
CAMIONETA 20 1| o0 o] 3 [CONUCTOR | O Of 0f O Of 0] Of 2 0] 2
NOIDENTIFICADO | 1 | 0 | 0 | 1| 2 [ppsalER0 1 ool 2 2l sl ool g
MOTOCICLETA ocjo01]01|1
SMNIBUS ool 1ol 2 EATON O of 0f 1 24 0f 0 0 0
Total general 9| a7 ] 1| 21 |Totalgeneral | 1) 1 0] 132170

Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)



Pto. Critico 5 Ruta Estatal E40 Km.104-105

Gréfico 5. Puntos Criticos Km 104-105
Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)
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Tabla 5. Cuadro De Accidentabilidad Km 104-105

DETALLE DEL PUNTO CRITICO 5 RVE E40 KM.104-105

16

SINIESTROS POR TIPOLOGIA SINIESTROS POR DiA DE LA SEMANA
I EEELE: eI
i RIQIR|IS|R|. olo|lo|o|®
T EEEE
Martes Of o of 1 1
CHOQUE PORALCANCE| O] O] 2| O 2|V|" | o 1l 1 o 2
ESTRELLAMIENTO o of 1] of gffmereoes
CAIDADEPASAJERO | o] o| of 1| 1|viernes o 1 1 1} 3
ATROPELLO 1| of of of 1|Sabado 1 1] 0 0 2
ENCUNETAMIENTO ol 1| o o]l 1|Pomingo 20 0 1] 2 5
Total general 3| 3| 6| 6| 18|Total general 3| 3| 6/ 6| 18
SINIESTROS POR CAUSA PROBABLE SINIESTROS POR RANGO DE HORA
(N O N[ = < n [T N —
causA A HEE:
RANGO DE HORA NI NN N
CONDUCIR DESATENTO A LAS 00:00 - 0159 T ol 1 ol 1
CONDICIONES DEL TRANSITO 1234|1022
NO MANTENER LA DISTANCIA 06:00 - 07:59 O 1) 1f 1] 3
PRUDENCIAL ol1]2]1]/4]|08:00-09:59 11 ol o 2| 3
CONDUCIR VEHICULO SUPERANDO LOS 10:00- 11:59 ol 1| o o 1
LIMITES DE VELOCIDAD 110]0]1{2[75:00-13-59 ol ol 1l of 1
REALIZAR CAMBIO BRUSCO O INDEBIDO
DE CARRIL olo 114.00-15.59 1l O 2| 2| 5
CASO FORTUITO O FUERZAMAYOR | 0] 0] 1] 0 1 [£6:00-17:59 1 1 1] 1 4
Total general 3|36/ 6]18/Total general 3| 3] 6 6 18
[ v | o | N[ = 1
O EERENE § § § § g VICTIMAS PORTIPO DE PERSONAS
ToMBVIL AR EED FALLECIDOS HERIDOS
- TIV[O[N[=[F|N[O|N|[=
CAMION ol 33| 1]7 ﬂﬂﬂﬂgggggg
p 0[0|0]|0O
CAMIONETA 0 2 4 0 6 TlPODEVICTlMA NINININ '9 NININTN |9
MOTOCICLETA ol 1l1] 2] 4
JEEP 1o 2] o] 3 |CONDUCOR 0o o 212 3y 17
OMNIBUS ol 20| 1] 3
NOIDENTIFICADO | 1 | o[ o | o 1 PASAJERO 0 0L 0p0 0 3433D
VOLQUETA 0[O0 1]0] 1 [PEATON 00 0f O Of O 2 0f 0o 0f 1
TRAILER o|l1]ofo] 1[

Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)



Pto. Critico 6 Ruta Estatal E40 Km.107-108

Grafico 6. Puntos Criticos Km 107-108

Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)
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Tabla 6. Cuadros De Accidentabilidad Km 107-108

DETALLE DEL PUNTO CRITICO 6 RVE E40 KM.107-108

SINIESTROS POR TIPOLOGIA SINIESTROS POR DiA DE LA SEMANA
< n (o] ~ -
TIPOLOGIA § § § § g § g g g g
i N[N |N|N| | =
ESTRELLAMIENTO 1 1| 1| of 3 DA DL e B2 L
ATROPELLO 1| 1| of of z[tunes 2l 0 O 0 2
PERDIDA DE PISTA of o of 2| 2[Martes O 1f 21 0 3
ATIPICO 1| o] ol o] 1|Miércoles 1 of o o] 1
ROZAMIENTO 1| ol ol o 1{jueves 11 ol ol ol 1
CHOQUE LATERAL ol of 1] o 1fyiernes of ol ol o 2
VOLCAMIENTO 1 o of o 1= 11 o 1 3
CHOQUE PORALCANCE| 1| o| o of 1 ,
ENCUNETAMIENTO 1l o| o of z[Pemingo 0 0 0 1) 1
Total general 71" 2| 2| 2| 13|Total general 7\ 2| 2| 2(13
SINIESTROS POR CAUSA PROBABLE slnleln|g
<[ule[n[+|TIPODEVEHICUO| B | B | B | B | &
CAUSA olo|o|o|®b N[N ] N| N[
N(N[N[N|R
CONDUCIR DESATENTO A LAS AUTOMOVIL 41011015
CONDICIONES DEL TRANSITO 200114 ])p 2lolol 2] 4
REALIZAR CAMBIO BRUSCO O INDEBIDO BICICLETA Tl ol 11012
DE CARRIL 1]o|1]1]3 .
NO CEDER EL DERECHO DE VIiA 1]2]00]3 |CAMION 111107072
NO GUARDAR LA DISTANCIALATERAL | 1| 0|0 | 0|1 |[CAMIONETA 1170110 2
CASO FORTUITO O FUERZA MAYOR 110]0]0]1]yoLQUETA olol1lol1
NO RESPETAR LAS SENALES
REGLAMENTARIAS DE TRANSITO 1lofo]o]1 NOIDENTIFICADO | 0 | 1 ] 0] 0| 1
Total general 7| 2| 2] 2|13 Total general 9124|217
SINIESTROS POR RA':GOMDE 'lORﬁ VICTIMAS POR TIPO DE PERSONAS
A|ld|w|=|®
ololo|o|b FALLECIDOS HERIDOS
RANGO DE HORA NN NN FTOTO N = SO e TRT=
06:00 - 07:59 1f 0] 0 0 1 5' g g g B g 5' g BI B
08:00- 09:59 2[ 2[ o of a|mpopevicmAlN [N [N [N [ (N[N |8 |82
10:00- 11:59 of 0 1f o 1
14:00- 15:59 1 o 1 o 2CONDUCTOR 00 0 O Of Of 20 0f 1 1 4
16:00 - 17:59 1| o/ of 2| 3|PASAERO 00 0 0 0f 0 21 0 1 5 8
18:00- 15:59 1l 0 O O ey ol 1f o of 1f 1 of of 0 1
20:00- 21:59 1l 0] 0 0 1
Total general 7| 2| 2| 2| 13|Totalgeneral | Of 1 0] 0] 1| 5 0 2 6 13

Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)
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Pto. Critico 7 Ruta Estatal E40 Km.111-112

/ 7."‘"-’,‘[".‘ :“'- AT
Gréfico 7. Puntos Criticos km 111-112

Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)
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Tabla 7. Cuadros De Accidentabilidad Km 111-112

DETALLE DEL PUNTO CRITICO 7 RVE E40 KM.111-112

20

SINIESTROS POR TIPOLOGIA SINIESTROS POR DiA DE LA SEMANA
- < o[N[=
MEEEE NHEEE
7 0 Ini N[(N|N|[N
PERDIDA DE PISTA o af 3| 1 gl I
Miércoles 11 11 0] 0] 2
ESTRELLAMIENTO 20 Of 0] 0 2Jueves o o 1
CHOQUEPORALCANCE] 0| 0 1| 0] Yszpado ol 2l ol o 2
COLISION 0 1 0 0 pomingo of 2| 2| of 4
Total eeneral 2| 51 4l 1] 12{Total general 2| 5| 4/ 1|12
SINIESTROS POR CAUSA PROBABLE —SINTESTROS PORRANGO DE HORA
cAUSA SEEHEE = EIEIERE
" |RANGO DE HORA NN NN
CONDUCIR DESATENTO A LAS 04:00 - 05:59 ol o 1] o 1
CONDICIONES DEL TRANSITO 1{1]2]1]5[0600-07:59 11 o o 2
CONDUCIR VEHICULO SUPERANDO LOS 08.00-09.59 ol ol o 1l 1
LIMITES DE VELOCIDAD of1|1]0]2 [ 0 Tieg o ol 1 ol 1
NO RESPETAR LAS SENALES
REGLAMENTARIAS DE TRANSITO 0f1]1]0]2}600-17:59 1 1 0 0 2
CONDUCIR EN SENTIDO CONTRARIO A 18:00- 19:59 o o 2 0o 2
LA VA NORMAL DE CIRCULACION 2|0/ 0/2]29:00-21:59 o 1] 0] 0 1
CASO FORTUITO O FUERZA MAYOR 0|o]o]1[22:00-23:59 0 2| 0 0 2
Total general 5 12 | Total general 2| 5| 4 112
: 0 3 Nl g VICTIMAS PORTIPO DE PERSONAS
-
TPODEVEHICULO| @ 1 @ 1918 | 8 FALECDOS | HENOS
- TIN|O(N (-B (N[O [N (-U
AUTOMOVIL L 5 [1]0]7 AN
N(N|N[N N(N|N|N
CAMIONETA 1111 TIPO DE VICTIMA = k
JEEP ol3l1lola CONDUCTOR of 3 00 0f 3 0p0f 1 0 ¢
CAMION olol1lo0l1 PASAJERO O O 0 Of Of 0 5 3 412
Total general 21 9( 5| 1| 17 [Totalgeneral | O 3 0 0] 3 O 5 & 48

Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)



Pto. Critico 7 Ruta Estatal E40 Km.112-113
{)

Grafico 8 .Puntos Criticos Km 112-113
Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)
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Tabla 8. Cuadros De Accidentabilidad Km 112-113

DETALLE DEL PUNTO CRITICO 8 RVE E40 KM.112-113

22

SINIESTROS POR TIPOLOGIA SINIESTROS POR DiA DE LA SEMANA
SS9 E s|n|o|~n]=
. o|lo|lo|o]|® o|d (o= 8
TIPOLOGIA S S S S =, 8 8 8 8 o
PERDIDA DE PISTA 2 1 21 1] 6 DIA DE LA SEMANA
COLISION 1| ol 2| o] 3|Lunes 2( 0 Of O] 2
CHOQUE LATERAL 1| o] o 2| 3liueves o 1] 1 1 3
CHOQUE PORALCANCE| 2 11 0] 0] 3 Viernes ol ol ol 1/ 1
ATROPELLO 1| 0] O 1| 2f-,
CHOQUE FRONTAL 0l of of 11 1 Sabafjo 31 0 1) 2] 6
ESTRELLAMIENTO 1| o o| of 1|Pomingo 3 1 2 1] 7
Total general 8| 2| 4| 5| 19|Total general 8 2| 4 5/19
SINIESTROS POR CAUSA PROBABLE SINIESTROS POR RANGO DE HORA
CAUSA § g E g g SI2|2|5| =
N9 ]9N | ® |RaNGO DE HORA R|R|R|R|E
CONDUCIR DESATENTO A LAS 00:00- 01.59 o ol 1 o 1
CONDICIONES DEL TRANSITO 21102 2|7 050559 o o ol 1 1
ESU'\SSC';;TER LA DISTANCIA loly ol s [08:00-09:59 il of of 1| 2
REALIZAR CAMBIO BRUSCO O INDEBIDO 10300 - 11f59 2l O 1 1 4
DE CARRIL olololsls|22:00-13:59 il o] 2| 1] 4
NO GUARDAR LA DISTANCIA LATERAL | 1| 1| 0] 0 | 2 | 14:00-15:59 i 0o O 1] 2
CASO FORTUITO O FUERZA MAYOR 1]o]oo]1]26:00-17:55 1 1] o of 2
CONDUCIR VEHICULO SUPERANDO LOS 18:00 - 19:59 1] 1] of 0o 2
LIMITES DE VELOCIDAD 1 olo]l1[20:00-21:59 1 of of of 1
Total general 8 4 | 5 | 19|Total general 8 2| 4| 5| 19
A I R B VCTIMAS PORTIPO DE PERSONAS
TIPODEVEHICULO| o | o | o | © °
A R I B FALLECIDOS HERIDOS
) FIN[O[N]=[[O]O[NT=
woners s ToTsTats HHHHEHEHHE
AMIONETA 5 1 0 0
NIN|[N[N N|IN(N[N
JEEP BENERERE TIPO DE VICTIMA [ -
NOIDENTIFICADO | 1 | o | 2 | 1 | 4 [CONDUCTOR 00 0 O O 0 2 1f 4 310
(;AN”ON 2] 0] 0] 1] 3 |PASAIERO 10000 0 1 2f Of 4 39
OMNIBUS 2 0 0 0 2
MOTOCICLETA 0 0 0 1 1 PEATON 0000900900 D!1
Total general 13| 3 [10] 8 [ 34 |Total general 1 00 0 Of 1 4 1 8 720

Fuente: ( Comision de Transito del Ecuador (CTE), 2014)
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2.2. Marco Conceptual

2.2.1. Comunicacion Vial

La sefializacion no es un simple adorno de la via, cumple funciones elementales
como:

Organiza el transito.

Advierte los peligros.

Ordena conductas de seguridad vial.

Comunica informaciones Utiles.

2.2.2. La Seguridad Vial
» Incrementa la seguridad en los caminos.
» Involucra a todos los usuarios de las vias.
» Debe ser una politica de estado.
>

No es un gasto, es una inversion.

2.2.3. Causas De Siniestros De Transito
» Imprudencia/impericia del conductor.
Influencia de drogas/alcohol.
Fallas mecénicas del vehiculo.
Falta o mala sefializacion.
Falta de visibilidad.
Deficiencias en el disefio de la via.
Problemas construccion y mantenimiento.

Exceso de velocidad.

V V V V V V VYV V

Imprudencia de peatones.

2.2.4. Tipos De Sefalizacion
> Vertical
> Horizontal

> Interactiva
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2.2.5. Retro-Reflectividad
» Esta normada por la ASTM.
» Es medible.

» Coeficiente de Retro-Reflexion (RA) expresada en cd/m2 /lux.

Las autoridades responsables de colocar y mantener la sefializacion vial deben tener
en cuenta.

» Utilizar siempre la sefializacion estdndar, respetando forma, colores,
tamano y grado de retro-reflectividad, segun (INEN, 2011) La sefalizacion
debe llamar la atencion a los usuarios y se debe evitar confusiones con
anuncios publicitarios.

» La informacion debe colocarse en el lugar adecuado de modo que los
conductores tengan tiempo para realizar las maniobras.

» La informacion debe ser de interés para evitar que los usuarios ignoren las
sefiales.

» Las sefales deben tener buen mantenimiento para garantizar su legibilidad.

» Las sefiales restrictivas deben ser razonables segun el lugar para no

incentivar el incumplimiento.

2.2.6 Clasificacion De Sefiales Y Sus Funciones

Sefales regulatorias (R), Regulan el movimiento de transito

Sefales preventivas (P), Advierten a los usuarios de las vias sobre condiciones
inesperadas y peligrosas en la via.

Sefiales informativas (), Informan a los usuarios direcciones, distancias, destinos,
rutas, ubicacién de servicios y puntos de interés turistico.

Sefales especiales delineadoras (D), Delinean el transito y la via.

Sefiales Temporales y dispositivos para trabajos en la via y propositos especiales
(T), Advierten, informan y guian a los usuarios viales a transitar con seguridad sitios
de trabajos.

Uniformidad En El Disefio De Sefiales Verticales

Facilita La ldentificacion Por Parte Del Usuario Vial



O

El octbgono se usa exclusivamente para la sefial
de PARE

El rectinguio con el efe mayor vertcal se usa
forias.

generalmente para senales reguiats

El cirouio 50 usa para sefiales en los cruces de
ferrooars

Grafico 9 .Formas de las Sefiales Verticales
Fuente: (ministerio de transporte y obras publicas (MTOP), 2015)

2.2.7. Sefiales Regulatorias

» R1 Serie prioridad de paso

R4 Serie limites maximos

YV V VYV V V

> R7 Serie miscelanea

R5 Series de estacionamientos

R2 Serie movimiento y direccion

R3 Serie restriccion de circulacion

R6 Serie Placas complementarias

Simbole y orla negros
Gircula rojo ratrorefiectivo
Fondo blanco retroreflective

Leyenda y bords retrorafiectivo blanco

Fonda retroreflective rajo

Cédigo Dimensiones Cédigo Dimensiones | Dimensiones
No. (mm) No. (mm) (mm) y serie
R4-1A 600 x 600 de letras
R4-1B 750 x 750 R1-1A 600 x 800 200 Ca
Ba1C 500 x 500 R1-1B 750 x 750 240 Ca
Ri-1C 900 x 900 280 Ca
R4-1
Leyenda negra Fondo blanco retroreflectivo,
Borde rojo retroreflectivo Letras, flecha y orla color negro mate
Fondo blanco retroreflectivo
Codigo | Dimensiones | Dimensiones (mm) y Codigo Dimensiones Dimensiones
No. (mm) seie de letras MANTENGA | | MANTENGA No. (mm) (mm) y serie de
Lineai | Linea? letras
Ri-2A | 750 120En | 100Da IZQUIERDA | | DERECHA RoSA(T6D) | 550x600 | 80Ca
A1-28 900 140En | 120Da R25B(I6D) | 670 x800 100 Ca
m-2C 1200 160En | 140Da L :
R2-51 R2-5D

Grafico 10. Sefiales Regulatorias

Fuente: (ministerio de transporte y obras publicas (MTOP), 2015)

2.2.8. Senales Preventivas

> P1 Serie de alineamiento

P2 Serie de intersecciones y empalmes

>
» P3 Serie de aproximacion a dispositivos de control de transito
>

P4 Serie de anchos, alturas largos y pesos

25
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» P5 Serie de asignacion de carriles
» P6 Serie de obstaculos y situaciones especiales en la via
» P7 Serie peatonal
» P8 Serie complementaria
Cédigo Dimensiones Fando armarilo 1ebarefiective
(mm) PaN

P1-1A (/o D) 600 x 600 /.

P1-1B (/o D) 750 x 750

P1-1C (/0o D) 900 x 900

Grafico 11. Sefiales Preventivas

Fuente: (ministerio de transporte y obras publica (MTOP), 2015)

2.2.9. Sefnales Informativas
» Serie anticipada de advertencia de destino (I11-1)
» Serie de decision de destino (11-2)
» Serie de confirmacion de jurisdiccién vial (Numero de corredor vial,
nombre de las vias, de poblados, etc. (11-3)
» Serie informacidn para autopistas (11-4)
» Series diagramaticas (11-5)
» Serie de postes de kilometraje (D1-7)

3. SOPORTE NORMAL DE DOS POSTES - RURAL
2 00 m Min,
5 00 m Max.
0 80 m Mi Mln

Calzada Espaldéon

| |1,50 m min.

FIGURAS 8.2 Estructuras tipicas para sefiales elevadas
(Todas las dimensiones en metros)

1. SOPORTE EN VOLADIZO

-

*+5.30m Min.

Calzada Espaldén

\ncnlzﬁda Ia n\(ula debe ser 5 20 m

UBICACIONES RURALES CON RIEL DE BARRERA

2. SOPORTE TIPO MARIPOSA

]

Calzadz  Espaldon h

25
* En vias rurales sila sefial sobresale sobre
la calzada, la altura debe ser 6,20 m

Espaldin Calzada

Las sefiales tipo mariposa, no deben utilizarse en sitios donde hay riesgo de choque frontal con
vehiculos.

FIGURA 8.3 SOPORTE TIPO PORTICO

g Calzada P | Calzada
|| B, VO - <. e

Gréfico 12. Senales Informativas

Fuente: (ministerio de transporte y obras publica (MTOP), 2015)

» Fondo color verde retro-reflectivo, simbolo, orla y letras color blanco retro-

reflectivo.
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» Dimensién. ElI dimensionamiento adoptado depende de la dimensién
requerida de letras, el nimero de palabras, los simbolos usados y la

disposicion general.

<+ Guaranda

Guayaquil 20

Naranjal 42 Riobamba —»

Gréfico 14. Advertencia Del Destino Grafico 13. Decision Del Destino

Fuente: (ministerio de transporte y obras publica (MTOP), 2015)

=

Grafico 15. Confirmacion De Jurisdiccion
Fuente: (ministerio de transporte y obras publica (MTOP), 2015)

2.2.10. Sefnales Especiales Delineadoras

Delinean al transito que se aproxima a un lugar con cambio brusco (ancho, altura 'y
direccidn) de la via, o la presencia de una obstruccion en la misma.

Los postes delineadores de via son dispositivos retro-reflectivos que facilitan el
encauzamiento en la conduccién nocturna y especialmente en curvas,

Estos dispositivos definen los bordes de la via, para indicar los limites laterales del

uso seguro de la calzada, e indican el alineamiento que tiene la via mas adelante.

1.000 mm  +/- 50 mm

e W
Suficiente
profundidad
para proveer
una estabilidad
segura

I A

it

CJ1Ls0mm

Gréfico 16. Postes Delineadores De Via
Fuente: (ministerio de transporte y obras publicas (MTOP), 2015)
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Espaciamiento de postes delineadores en rectas. - Separacion estandar cada 150 m.
en pares, un poste a cada lado. Puede variar bajo las siguientes circunstancias:

» En rectas largas y a nivel con un TPDA de <1 500, incrementar el
espaciamiento a 200 metros.

» En secciones de via con alto trafico, donde es requerido que los conductores
en la mayor parte de la via conduzcan con luz baja, el espaciamiento puede
reducirse a 90 m.

» En éareas sujetas a neblina, el espaciamiento puede reducirse a 60 m.

Espaciamiento de postes delineadores en curvas. -El espaciamiento de los postes
delineadores depende del radio de curvatura, por lo que debe determinarse utilizando
la férmula y la tabla que estipula el Reglamento (INEN, 2011) Parte 1. Sefializacion
Vertical.

Colores del poste delineador. -El poste delineador es de color blanco, en el
costado derecho en el sentido de circulacion este tendra en la parte superior una banda
de color rojo retro-reflectivo y en el lado anverso tendra en la parte superior una banda
de color blanco retro-reflectivo. La retro-reflectividad debe ser minimo tipo IV segln
Norma ASTM D 4956 seccion 7.1y 7.2, dependiendo de la geometria de la via y el
grado de peligrosidad.

Franjas color negra mate Franjas color negro mate
Fondo retroreflectivo amarilio Fondo retroreflectivo amarillo

Cadig i
€e>> T =
‘ ' D5-3A 4000 x 400
Cadigo Dimensién D5-3
No.

D5-38 4000 x 600
. (mm)
D311oD A 450 x 600 Franjas color negro mate
D3-110D B 600 x 750 Fondo retroreflectivo amarillo Cédigo Dimension
No. (mm)
\ l '/IIIA\\\\. D54 A 4000 x 400

D5-4 B 4000 x 600

D3-1/ D3-1D

Grafico 17. Delineadores De Peligro En Curva Horizontal
Fuente: (ministerio de transporte y obras publicas (MTOP), 2015

Franjas color negro mate
Fondo retroreflectivo amarillo

Cadige Dimensien Codige Dimensién
No. (mm) No. (mm)
[Da1a [1800 x 450 J D6-1A (10 D) 1600 x 400

D6-11 D6-1B (1 0 D) 3200 x 800

Franjas color negro mate
Fondo retroreflectivo amarillo

De-1D

Cédigo
No.

Dimension
(mm)
Cadigo Dimension
No. (mm)
D6-2A (10 D) 600 x 750
D6-2B (10 D) 750 x 900
D6-2C (I 0 D) 900 x 1200

D5-1A 300X900

2>

D6-2/ D&-2D

Grafico 18. Delineadores De Peligro En Curva Horizontal

Fuente. (ministerio de transporte y obras publicas (MTOP), 2015)
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Espaciamiento. En curvas y en las tangentes de entrada y salida de éstas, el

espaciamiento de los delineadores de curva horizontal deberd ser tal que sean visibles

para el conductor, como minimo, tres (3) delineadores a la vez.

p

Radio de curvatura [m)

Espadamiento en cunva |r |

15

8

50
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15
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100

15

150

20

200

2

250

24

300
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Gréfico 19. Espaciamiento De Curva Horizontal

Fuente: (ministerio de transporte y obras publicas (MTOP), 201, } ‘

« )
<
>
‘\;‘ ,/,v
N
& o
N \‘:
a

Curva a la izquierda

Curva a la derecha

Gréfico 21 Ubicacion Longitudinal De Los

Delineadores De Curva Horizontal
Fuente: (ministerio de transporte y obras publicas (MTOP), 2015)

Postes De Kilometraje

Gréfico 20. Ubicacion Lateral De

Los Delineadores De Curva Horizontal

Los postes de kilometraje se emplearan para indicar la distancia recorrida en la via,

desde un punto de partida a un punto final establecido de acuerdo a la clasificacion de

la red vial estatal determinada por el MTOP.

Forma y color. -Esta sefial debe ser de forma rectangular con el eje mas largo en

sentido vertical.

La sefial debe ser verde retro-reflectivo; y, la orla, leyenda y digitos deben ser de

color blanco retro-reflectivo minimo tipo 1V segun la norma ASTM D4956 seccion
71y72
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Codigo Dimension
No. (mm)
D 450 x 600
D 600 x 750

v

Gréfico 22. Poste De Kilometraje

Fuente: (ministerio de transporte y obras publica (MTOP), 2015)

2.2.11. Sefiales Temporales Para Trabajos En La Via

» Serie de aproximacion a zona de trabajo (T1)
» Serie de cierre de carriles y de vias (T2)
» Serie de desvio (T3)
» Serie condiciones en la via (T4)
» Fin de zona de trabajo (T5)
(oteny ona coorrepomte Hombres trabajando

Cédigo D‘"[!"S“;"ﬁ Simbolo y orla negros
o. mm
TI7A Z000X600 Fondo naranja retroreflectivo
T
Cédigo Dimensiones
Codige Dimensiones No. {mm)
No. (mm)
TR 00 600 - 600 x 600
Tea B 750% 750 _ 750 x 750
- 900 x 900
210

==
Om>

T1-1

Toaigo Dimensiones

io. (mm)
T2 12004750

Gréfico 23. Temporales Para Trabajos En Via

T21b

Codigo Diniensiones
No. (mm)
T2-2A{loD)
T2-2B(10D) e
T2-2C(10D) 900 x 900

T2:21 T2.20

Fuente: (ministerio de transporte y obras publica (MTOP), 2015)

Gréfico 24. Sefiales Temporales

Fuente: (ministerio de transporte y obras piblicas (MTOP), 2015)

2.2.12. Clasificacion De La Sefializacion Horizontal
El uso de sefializacion horizontal (demarcacion) y de delineadores permite una
reduccion en el numero y la severidad de los siniestros, a un bajo costo. Puede

considerarse que estos elementos cumplen con cuatro funciones esenciales: ©
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» Indicar prioridades, prohibiciones, o las maniobras que pueden ser realizadas.
» Canalizar los flujos vehiculares.

» Proporcionar una orientacion lateral

» Influenciar velocidades y flujos vehiculares

Estos elementos pueden tomar la forma de demarcaciones tradicionales, tachas,
tachones o de delineadores.

Demarcaciones. - Se utilizan para regular la circulacion, advertir o guiar a los
usuarios de la via, por lo que constituyen un elemento indispensable para la seguridad
y la gestién de transito. En algunas situaciones, son el unico medio, o el mas eficaz,
para comunicar instrucciones a los conductores.

Para asegurar su eficacia, desde el punto de vista de la seguridad vial, ellas deben:

+ Permanecer visibles en todas las circunstancias, de dia y de noche: esto
requiere mantener en forma optima, el color, la textura y las caracteristicas
de retro-reflectancia.

+ Ser durables para evitar un mantenimiento demasiado frecuente las
demarcaciones defectuosas se deben corregir rapidamente.

Lineas Longitudinales. -Se utilizan para determinar carriles y calzadas; para
indicar zonas con o sin prohibicion de adelantar; zonas con prohibicién de estacionar
y para carriles de uso exclusivo de determinados tipos de vehiculos.

Lineas Transversales. -Se usan fundamentalmente en cruces para indicar el lugar
antes del cual los vehiculos deben detenerse y para sefializar sendas destinadas al cruce
de peatones o de bicicletas.

Simbolos y Leyendas. -Se emplean tanto para guiar y advertir al usuario como para
regular la circulacion. Se incluye en este tipo de sefializacion, flechas, y leyendas tales
como pare, bus, carril exclusivo, solo trole, taxis, parada bus, entre otros.

Dispositivos Complementarios. -Conocidos normalmente como: demarcadores
(tachas u “ojos de gato”, bordillos montables, encauzadores), reductores de velocidad,
entre otros.

Lineas Longitudinales. -Continuas. -Independiente del color amarillo o blanco no
deben ser traspuestas ni se debe circular sobre ellas.

Dobles lineas continuas paralelas. -Refuerzan lo anterior y establecen una
separacion fisica minima entre ambos sentidos de circulacion.

Discontinuas. -Indican la autorizacién para ser traspuestas si hay condiciones de

seguridad a juicio y riesgo del usuario.



32

Lineas continuas y discontinuas paralelas. -Indican autorizacion para trasponer a
quien circula por el lado de la discontinua y la prohibicién de hacerlo a quien lo hace
por el lado continuo.

“La Demarcacion Del Pavimento Es La Clave Para Conducir Seguro”

lustracion 1. Via Auto explicativa y Perdonadora
Fuente: (Dourthé Castrill6n & Salamanca Candia, 2003)

Retrorreflexion En Sefializacion Horizontal

» (1) Informacion critica para los conductores en la noche.

» (2) Ayuda a los conductores a manejar de una manera segura por los caminos
durante la noche.

» (3) Cuando hablamos de retrorreflexion en sefializacion horizontal el

coeficiente se mide en melicandelas /m?2 / lux

Para sefializacion horizontal se requiere de la conjuncion de dos sistemas:
» Tachas conocidas también como sefiales complementarias
» Pintura o termoplasticos o cintas preformadas. - Los termoplasticos y cintas

preformadas son elementos de demarcacion de larga duracion.

2.2.13. Aspectos Fundamentales De La Seguridad Vial

2.2.14. Auditoria De Seguridad Vial

Una Auditoria de Seguridad Vial (ASV) es un procedimiento sistematico en el que
un auditor independiente y cualificado comprueba las condiciones de seguridad de un
proyecto de una carretera nueva, de una carretera existente o de cualquier proyecto

gue pueda afectar a la via o a los usuarios. (Diaz Pineda, (s.f))
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» Factor Humano (implicado en alrededor del 94% de los siniestros)

>
>

Factor vehiculo (implicado en alrededor del 8% de los siniestros)

Factor via y el entorno (implicado en el 28% de los siniestros)

FIGURA

Factor Humano

(94%)

Factor Via y e
Entorno

(28%)

L 20 Factor Vehiculo (8%)

Grafico 25. Factores que Atribuyen a un Accidente de Transito
Fuente: (Dourthé Castrillon & Salamanca Candia, 2016)

Mediante las ASV se pretende garantizar que las carreteras, desde su primera fase

de planeamiento, se disefian con los criterios éptimos de seguridad para todos sus

usuarios, verificando que se mantienen dichos criterios durante las fases de proyecto,

construccidn y puesta en servicio de la misma. (Diaz Pineda, (s.f))

>
>

Es un proceso formal basado en consideraciones de seguridad vial.

Es realizada por un equipo de profesionales independientes que no tienen
ninguna relacién anterior con el proyecto.

Es realizada por un equipo multidisciplinario con el entrenamiento y
experiencia pertinente.

Es una metodologia que analiza la seguridad de todos los usuarios de la via.

2.2.15. Por Qué Realizar Una Auditoria De Seguridad Vial
Entre las ventajas identificadas de realizar una (ASV), se encuentran las siguientes
(Diaz Pineda, (s.f))

>

Permite reducir la probabilidad de que se produzcan siniestros en la red de
carreteras.

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

Los responsables del disefio y de la gestion de trafico adquieren una mayor

“conciencia de seguridad vial”.
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» Se reduce el coste de medidas paliativas para la mejora de la seguridad en
la fase de factibilidad
» El coste del proyecto para toda la sociedad se reduce, incluyendo el coste

econodmico y social de los siniestros.

2.2.16. Cuando Realizar Una Auditoria De Seguridad Vial

Las ASV pueden ser realizadas en cualquiera de las etapas de disefio o construccion
de un proyecto vial nuevo, existente o que entre en un proceso de mantenimiento o
ampliacion, pero debido a que las ASV buscan actuar de manera proactiva, es decir
adelantarse a la ocurrencia de siniestros, se recomienda que las vias sean auditadas en

todas sus etapas: (Gerrero Moyano, 2014)

Etapa De Factibilidad Y Disefio Preliminar

En esta etapa las ASV se refieren al analisis del esquema de la via como tal, es decir
su ruta, velocidades méaximas, analizar los diferentes conceptos escogidos como las
rotondas (redondeles), tipos de intersecciones, carriles exclusivos etc.; se debe analizar
el impacto que tiene con la comunidad, como afecta al suelo adyacente, como influye
en la red vial existente y en proyectos cercanos futuros; es importante saber cual es la
interaccion con respecto a las formas de servicio de transporte publico, sus terminales,
infraestructura, entre varios puntos mas. (Gerrero Moyano, 2014)

Las ASV en esta etapa pueden llegar a concluir con soluciones a problemas de gran
magnitud que pudieron haber estado escondidos por el disefio vial, éstas soluciones
son prontas y altamente rentables debido al bajo costo que representa su correccion;
es importante destacar que si encontramos criterios de seguridad vial incorrectos, los
podemos corregir facilmente pero si no realizamos las ASV éstos mismos problemas
en etapas posteriores pueden llegar a ser casi imposibles de solucionar. (Gerrero
Moyano, 2014)

Esta auditoria se la realiza antes de la legalizacion de los documentos para licitar la
obra y antes de la finalizacion de la adquisicidn de tierras. Es importante destacar que
en esta auditoria aln se puede realizar cambios de disefio antes que empiece la

construccion de la misma. (Gerrero Moyano, 2014)
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Etapa De Disefio De Detalle

Tiene que ver con el estudio de los planos con los que se va a construir la via, el
detalle de las curvas horizontales, verticales, sefializacion sobre la calzada, tipo de
iluminacidn, sistema de contencion vehicular, modelos de transporte entre otros y cual

es la interaccion que existe con los usuarios de la via. (Gerrero Moyano, 2014)

Etapa De Construccion

Las ASV en esta etapa deben verificar, a medida que la obra va avanzando, que
aquello que se esta construyendo sea adecuado desde el punto de vista de seguridad
vial. Si ademas se utilizaron desvios vehiculares estos también deben ser auditados y
estos deben ser la continuidad de la via principal y de igual forma la sefializacién debe
estar acorde a la l6gica de la sefializacion final de toda la obra. (Gerrero Moyano,
2014)

Etapa De Pre-Apertura

Es esta etapa la ASV consiste en realizar un recorrido de toda la via, la misma que
ya se encuentra construida pero aun no se ha abierto al uso publico, con el fin de
inspeccionarla y encontrar problemas de seguridad que en las 7 anteriores etapas no
eran notorias, verificando ademas que se cumpla con las necesidades de seguridad para
los usuarios. (Gerrero Moyano, 2014)

Etapa De Post-Apertura

Las ASV en caminos existentes revisten su importancia en la verificacion in situ de
las caracteristicas viales, determinar qué cambios ha sufrido la via (debido al aumento
de flujo, al uso de suelo aledafio etc.) y si estos cambios se han canalizado de tal forma
que no afecten a la seguridad vial o en qué medida si lo han hecho. Ayuda a determinar
los problemas que se deriven de un mantenimiento inadecuado, estableciendo las
normas para que la via sea intervenida y minimice la probabilidad de siniestros. La
investigacion de los siniestros de transito puede ser parte de una ASV, pero no es una
ASV en si misma, la determinacion de la Causa Basal de los siniestros de transito y
otros datos adicionales (sefializacion, muebleria vial, disefio geométrico etc.), pueden
ser informacién fundamental para poder tomar las medidas correctivas mas oportunas

y tratar eficientemente a los lugares de mayor incidencia de siniestros. Las ASV a
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caminos existentes tienen como finalidad mejorar el nivel de seguridad vial para todos
quienes pudieran ser usuarios de una via especifica. (Gerrero Moyano, 2014)

Como ya hemos hablado antes, una ASV puede ser realizada en cualquier etapa de
un proyecto vial y de cualquier magnitud, que puede variar desde un tramo pequefio o
ruta especifica hasta la auditoria de toda una red vial. Cuando los caminos ya se han
abierto al pablico también se puede realizar una auditoria que va a evaluar la eficiencia
de las medidas de mitigacion que se aplicaron en las fases anteriores y si no hubo una
auditoria anterior ésta 8 servira para determinar cuales son los problemas de seguridad
mediante la observacion del comportamiento e interaccion de los conductores y demas
usuarios con la via. (Gerrero Moyano, 2014)

El comportamiento de los usuarios, como operarios de la via, nos mostrara una
vision amplia de las caracteristicas de seguridad vial, como son los elementos
estructurales y mobiliario de seguridad vial que se implementaron, la sefializacion, el
flujo vehicular, etc., analizados desde diversas condiciones climaticas y en diferentes
horarios. Si se trata de vias ya con un tiempo de vida considerable también se cuentan
con los reportes y estadisticas de la accidentalidad y el estudio de los llamados “puntos
negros”, los cuales, sin ser el objetivo primario de una Auditoria de Seguridad Vial
(ASV), nos pueden proveer de informacion valiosa para evitarlos. (Gerrero Moyano,
2014)
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FIGU ETAPASDEUNPROYECTODONDESEPUEDEAPLICARUNAAS
ElMandante
EtapasenelDesarrollodeunProyect ElAuditor
o EtapasdondesepuedeaplicarunaAS
Vv
CONCEPTO
g ——=———-  ASVETAPADEFACTIBILIDAD
BOSQUEJO
@ 4=, ASV-ETAPADEDISENOPRELIMI
DETALLE ASV-ETAPADEDISENODEDETALLE
S F———  ASVETAPADECONSTRUCCION
CONSTRUCCION S e —
ASV ETAPA DEPRE-APERTURA
@ [ —]
ABIERTO AL TRANSITO
- T ASVETAPADEPOST-

~
EXPLOTACION ~ — ASVAVIAEXISTENTE

Gréfico 26. Etapas de un Proyecto
Fuente: (Dourthé Castrillon & Salamanca Candia, 2016)

2.2.17. A qué Tipo de Proyectos se le Puede Realizar una Auditoria de
Seguridad Vial

Las (ASV) se pueden realizar a una amplia gama de proyectos que varian de
tamafio, localizacion y tipo.

En este contexto, los principales tipos de proyectos que pueden ser auditados,
corresponden a vias nuevas y existentes (rurales y urbanas), proyectos de mejora o
modificaciones a vias, proyectos de gestion de transito, proyectos de desarrollo

inmobiliario y trabajos de mantencidn entre otros.

2.2.18. Como Es La Organizacion Del Proceso De Una Auditoria De Seguridad
Vial

Existen tres participantes en el proceso de una (ASV): el mandante, el auditor y el
que toma la decision final. (Dourthé Castrillon & Salamanca Candia, 2016)
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» El mandante, en nuestro pais, puede ser el MTOP, MINVU, municipalidad,
u otra entidad gubernamental; o también una empresa privada como una
minera, una concesionaria o una consultora; que encargue la construccién
de una via o la modificacion de la misma.

» El auditor puede ser parte de alguna de las entidades mandantes,
manteniendo siempre su autonomia, o puede ser un independiente.

» El que toma la decision final acerca de los cambios que debieran
introducirse en el proyecto, puede ser el mandante, o encargérsela a un

tercero independiente.

2.2.19. Objetivos De Las Auditorias

Son varios los objetivos que se consiguen con la realizacion de ASV: f Asegurar
que todas las vias operan en sus maximas condiciones de seguridad; la seguridad se
debe tener en cuenta en la planificacion, el proyecto y en la construccién de la obra,
asi como en su mantenimiento, minimizar la posibilidad de aparicion de situaciones
de riesgo que puedan implicar siniestros, reducir los costes, no solo los costes
socioeconémicos que implican las victimas de los siniestros, sino también los costes
que supone la implantacién de medidas para reducir la accidentalidad una vez que la
carretera ya ha sido abierta al trafico. (Diaz Pineda, (s.f))

2.2.20. Requisitos Para La Realizacion De Auditorias De Seguridad Vial.

Aunque las experiencias mundiales en materia de ASV presentan ciertas
diferencias entre si, es posible establecer una serie de requisitos comunes a todos los
planteamientos: (Diaz Pineda, (s.f))

+ Equipo auditor pluridisciplinar, con presencia significativa de expertos en
seguridad vial, disefio de carreteras y accidentalidad.

+ Es preferible, aunque no imprescindible, contar con un equipo auditor
formado por dos o incluso tres auditores.

+ Imparcialidad del equipo auditor, independiente del organismo gestor o
propietario de la infraestructura e independiente del equipo encargado del
disefio de la carretera.

+ Compromiso de optimizacion de los recursos entre los auditores y los gestores,
haciendo que prevalezcan los criterios de seguridad.

+ Claridad en la asignacion de responsabilidades; el responsable Gltimo de la

infraestructura seguira siendo la administracién gestora.
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+ Gran capacidad de dialogo y acuerdo entre auditores y gestores, de forma que
todas las decisiones se tomen teniendo en cuenta la seguridad de los usuarios
de la carretera.

+ Documentacion sobre los elementos relacionados con la infraestructura, el
entorno, los usos, tipos de traficos y sus intensidades, usuarios, datos
climaticos, incluyendo planos, croquis, fotografias, sin olvidar la normativa

utilizada en el disefio.

2.2.21. Experiencias Aplicando Auditoria de Seguridad Vial (ASV)

Las ASV empezaron a realizarse en la década de los ochenta en el Reino Unido con
el objetivo de prevenir y reducir los siniestros en su sistema vial, dichas auditorias se
realizaron principalmente en la etapa de disefio, siendo este el primer pais el cual
desarrollo su propia metodologia y utilizo listas de chequeo para ello; en la década de
los noventa (1996) fue publicada la Guia para Auditorias de Seguridad en las
Carreteras (The Institution of Highways and Transportation) por la Institucion de
Carreteras y Transportes, es decir la asociacion nacional de transportes en Reino
Unido; mediante el cual se presentaron los principios de seguridad que un profesional
debe conocer para realizar las auditorias. (Chacon, 2016)

México. En México, la mayoria de los avances y aplicaciones se han generado en
torno a los caminos en la etapa de operacion, a través de un programa anual dirigido a
identificar todos aquellos elementos que representen un riesgo potencial para la
seguridad de los usuarios. El énfasis se ha puesto en mejorar la condicion de los 14000
km de corredores troncales principales, los cuales comunican los sitios mas
importantes del pais entre si (capitales de los Estados, ciudades, puertos y fronteras) y
con el exterior. (Chacon, 2016)

Australia y Nueva Zelanda. Los Estados de Australia, en forma independiente, han
aplicado las ASV a diversas vias. Por ejemplo, la Agencia del Camino del Estado de
Victoria, Victoria Roads Corporation (VicRoads), considera a las ASV como
componente integral del proceso de la gerencia de la calidad. Las ASV se realizan
desde la concepcion inicial del proyecto hasta su construccion, aplicandose en todas
las obras con un costo superior a los 2,3 millones de dolares. Ademas, VicRoads revisa
aleatoriamente el 20 por ciento de otros proyectos de construccion en unas 0 mas

etapas y el 10 por ciento de los trabajos de mantenimiento. (Chacon, 2016)
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Nueva Zelanda. Transit New Zealand (TNZ), la agencia nacional vial responsable
del mantenimiento y de las mejoras a la red de carreteras de Nueva Zelandia, reviso
las aplicaciones y procedimientos de las ASV desarrolladas por el Reino Unido y
Australia, publicando un documento titulado “Auditoria de Seguridad Vial y sus
procedimientos” (TNZ, 1993). Esta publicacion indica que todos los proyectos con un
costo superior a los 2 millones de dolares serian revisados desde la etapa conceptual
del proyecto hasta la finalizacion de la etapa de construccion.” (Chacon, 2016)

Canada. El Maritime Road Development Corporation de New Brunswick, en el
afio 1998, fue la primera organizacion en Norteamérica que incorpordé un
procedimiento de ASV en el desarrollo de una carretera desde la etapa preliminar del
disefio hasta la post-apertura, conservando un equipo para conducir el proceso de la
ASV para el futuro. (Chacon, 2016)

Estados Unidos. En 1996, la Administracion Federal de Carreteras (FHWA) envid
a Australia y Nueva Zelandia un equipo de profesionales para conocer y evaluar el
proceso de las ASV en esos paises. La delegacion multidisciplinaria la conformaron
ingenieros en vialidad, especialistas de seguridad, y educadores. En 1997 se entregd
el informe de FHWA del viaje de Estudio Auditorias de Seguridad 55 Vial — partes 1
y 2 (Trentacoste. 1997), y en él, el equipo concluyé que las ASV podrian contribuir a
maximizar la seguridad de las vias, aplicadas en etapas de disefio u operacion. Los
participantes del programa recomendaron desarrollar un programa experimental en
Estados Unidos sobre esta experiencia, basado en una estrategia preparada por dicho
equipo. (Chacon, 2016)

Europa. Tal como se ha sefialado en los antecedentes, en el Reino Unido se origind
el concepto de las RSA durante los afios 80. En 1991, el Ministerio de Transporte
Britanico realiz6 ASV obligatorias para todas las vias troncales y autopistas nacionales
sin peaje. En el resto de Europa, la internalizacion del proceso de las ASV ha sido
lento, con la excepcidn de Dinamarca, en este pais, la Direccion General de Carreteras
del Gobierno ha desarrollado e implementando un proceso de ASV que se encuentra
operativo desde 1994, el cual esta basado, en gran medida, en lo desarrollado en el
Reino Unido. En Irlanda se publicd en 1996 un Manual de Ingenieria de Seguridad
Vial, redactado por TMS Consultancy para el Gobierno, que puso en marcha la idea
de auditar la seguridad en tramos de carreteras. (Chacon, 2016)

La Unién Europea incluyo en el libro blanco “La Politica Europea de Transportes

de cara a 2010: la hora de la verdad” y en su tercer Plan de Acciones de Seguridad
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Vial, desarrollado para el periodo 2020-2010, la necesidad de implantar la realizacion
de ASV y otras herramientas preventivas de manera sistematica, tanto para carreteras
en servicio. Lo anterior con el convencimiento de que la simple gestion de la seguridad
de las infraestructuras viales ofrece un amplio margen de mejora que es necesario
aprovechar. (Chacon, 2016)

En los paises estudiados, las ASV son un ingrediente esencial de una estrategia de
seguridad vial més amplia. Una razén que explica la disminucién de los indices de
accidentalidad en muchos paises, es la adopcion de ASV como parte integral del
disefio, construccidn y operacion de vias. EI procedimiento es muy parecido en todos
los paises, aunque presenta ciertas particularidades; mientras que las listas de chequeo
que se utilizan en Australia, Nueva Zelanda, Dinamarca o Alemania son muy
detalladas, las que se utilizan en el Reino unido son méas esquematicas. En este sentido,
la perspectiva britanica considera que las listas de chequeo deben constituir una guia
para la realizacion de ASV, no un listado que se rellene sisteméaticamente. Sin
embargo, la revision de la normatividad publicada en 2003 para la realizacién de ASV
en carreteras en servicio, incluye una versién mas detallada de las listas de chequeo.
De cualquier forma, las ASV son un proceso de relativo bajo costo con una
rentabilidad potencialmente alta para las autoridades viales (en términos de
disminucion de costos en los proyectos) y para las comunidades (en términos de
reduccion de muertos y lesionados por siniestros de transito). (Chacon, 2016)

2.2.22. Estadisticas De Accidentabilidad

La tasa de mortalidad en el Ecuador en el afio 2011 en que se inicia el Pacto
Nacional por la Seguridad Vial fue de 21.95 personas por cada cien mil habitantes
posteriores a los 30 dias y para el afio 2017 esta tasa se redujo a 17.67 personas segun
fuente del INEC y de la ANT vy segun este Plan el Ecuador se ha planteado reducir
esta tasa de mortalidad para el afio 2020 en 11 personas por cada cien mil habitantes,
como se puede apreciar en el siguiente grafico.
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Grafico 27. Tasa de Mortalidad en el Ecuador
Fuente: (INEC, 2011)

Segun la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), cada afio mueren en el mundo
1.240.000 personas por siniestros de transito, lo que supone la octava causa mundial
de mortalidad. Ademas, las tendencias actuales indican que, si no se toman medidas
urgentes, los siniestros de trafico se convertirdn en 2030 en la quinta causa de
fallecimiento en el mundo. (Direccién de Tréafico, 2015)

En Ecuador se han llevado a cabo muchos siniestros de transito los cuales han
ocasionado heridos y pérdidas humanas. Por lo anteriormente expuesto, la circulacién
vehicular y de peatones debe ser guiada y controlada de tal manera que esta sea segura,
fluida, ordenada, organizada y con la menor probabilidad de accidentalidad que sea
posible. Para cumplir esto, se deben tener en cuenta dispositivos como las sefiales de
transito, semaforos, paso cebras, entre otros, que indican a las personas y conductores,
como usuarios de las vias, la forma correcta y segura de transitar por ellas, con el
proposito de disminuir los riesgos y que los indices de accidentalidad sean cada vez
mas bajos. Para que a los dispositivos de control en Ecuador se les dé un adecuado
uso, existen autoridades reguladoras que se encargan de castigar a peatones y
conductores cuando el uso es inadecuado, de lanzar camparfias para que los indices de
accidentalidad en la seguridad vial sean cada vez menores y para que el nivel de

transito sea mas fluido y organizado en las vias del territorio.



43

2.3. Marco Legal
+ Manual de disefio MOP 2003 actualmente MTOP
Normas Ecuatoriana vial NEVI
Manual de seguridad vial (Chile)
Plan estratégico movilidad (PEM)

-+ + ¥

Art. 191 de la norma Ley organica de transporte terrestre transito y
seguridad vial (LOTTTSV)

AASHTO 2011

Norma RTE INEN 004-1:2011. Sefalizacion vertical

+ INEN1042:2009 Norma de retro reflectividad

- ¥+
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CAPITULO III

METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION
3.1. Metodologia

En este informe donde la via ya esta en servicio se realizara una auditoria de
seguridad vial (ASV) que pueda identificar deficiencias de seguridad vial, en base a la
distribucion de siniestros el método aplicativo en la presente investigacion es
cuantitativo cualitativo y exploratorio, por medio de los cuales se recaudara la
informacion necesaria, una vez mitigados o moderados los problemas encontrados se
mejore su condicion actual de seguridad vial con la intervencion de las instituciones

pertinentes que den respuestas a los objetivos planteados en la presente investigacion.

3.2. Tipo De Investigacion
Se realizara una investigacion de tipo cuantitativo cualitativo y exploratorio. En

donde se estudiara el tramo de via y sus deficiencias.

3.3 Enfoque

La investigacion se enfocara en explorar y describir las deficiencias de la via.

3.4. Técnica e Instrumentos

Los recorridos se llevaron a cabo los dias 07 de noviembre del 2018, 12 y 28 de
marzo del presente afio con un clima soleado, el trabajo que se ha realizado ha
consistido en una preparacién previa donde se dispone todo el material de trabajo.

» Filmadora

Camara fotogréfica
GPS
Stolk doki
Equipo Retrorreflectometro

YV V VYV V

» Escalera
» Cinta

» Flexometro
» Conos
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3.5. Poblacién y Muestra

El presente trabajo se basa en una investigacion cuantitativa cualitativa y
exploratorio.

Investigacion Cuantitativa: se debe cuantificar la velocidad de los diferentes tipos
de vehiculos que transitan en el tramo y poder determinar el 85% percentil, se busca
un lugar donde no existan accesos, semaforos, reductores de velocidad, obstaculos que
alteren el estudio, una vez teniendo determinada el area se procede a marcar 70.00m
es la distancia mas usual de acuerdo al tipo de via, se coloca una persona en un extremo
donde no Ilame la atencion al momento que la llanta delantera del vehiculo cruce la
linea hace una sefial con la mano para que la persona que se encuentre en el otro
extremo active el cronometro y calcule que tiempo tarda en recorrer dicha distancia
hasta que la llanta posterior del vehiculo cruce la linea, este tipo de estudio se puede
realizar para una distancia de 50-70-100 m a menor tiempo se requiere una longitud
mayor para apreciar las velocidades. Teniendo como resultado 71 vehiculos livianos,
8 buses, 32 camiones siendo un total de 111 vehiculos que circularon en un tiempo de
1:20 horas

Investigacion Cualitativa y Exploratoria: Por medio de la Comision de Transito
del Ecuador (CTE) se obtuvo un informe técnico que muestra las estadisticas de
accidentabilidad generadas en el tramo de via Chongdn-Progreso desde el afio 2014 al
2017 unas vez teniendo identificados los puntos criticos se procedio a realizar un
recorrido determinando asi cuales son las deficiencias de dicho tramo y posteriormente
realizar una propuesta para darle asi seguridad y confort a todos los usuarios que

transitan en la via.



CAPITULO IV

INFORME FINAL

Checklist o Lista de Chequeos
Tramo: LIMITE PROVINCIAL Chonadn/Proareso (KM 17.5) — GUAYAOUIL (INTERCAMBIADOR VIiA A LA COSTA)

N° Caracteristicas Preguntas Si - No NoAplica Comentarios (Opcionales)
1 (Es facilmente identificable si lavia es urbana o rural? X

Si la via se encuentra en proceso de reconstruccion o

mejoramiento, ¢se Existen diversos tramos en obras que no
) tiene una adecuada visibilidad del punto donde comienzan los X cuentan con balizamiento en la

tramos aproximacion al mismo.

(ue estén en ese proceso?

. Existe un tramo de carreteras de distinto tipo
¢Se haadecuado el trazado de la carretera para facilitar la P

transicion al conductor entre carreteras de distinto tipo y y.caracterlstlcas QLe no -
3 o X disponen de una adecuacion del trazado para
L. Furciones, elementos - Caractersticas? facilitar la transicion.
operativos y entorno
¢El'ancho de los espaldones es suficiente para que los servicios
de
4 mantenimiento de la carreteray vehiculos de emergencia pueden X
utilizarlos con sequridad?
T ¢El entorno de Ia via acta de elemento coadyuvante ala
5 interpretacion .
de lafuncionalidad de la carretera?
6 ¢El'ancho de los carriles de circulacion es el adecuado? X
T .LEI estadp aparente del pavimento es adecuado y esté carente de Aqarecen deterioros suerficiales
7 irreqularidades? X -,
(exudacion) en alguna zona
8 ¢El borde de la calzada es regular? X
T ¢Latransicion entre la calzaday el espalddn esta libre de X Se encuentra material suelto sobre el
o peligro? espalddn
10 ¢Los espaldones se encuentran pavimentados? X
2. Seccidn Transversal
Existen vertidos de tierra en algunos tramos
1 ¢Lavia carece de presencia de piedras o material suelto? X desde lo accesos e?<|stente yen
un tramo del espaldon.
12 ¢Existen pasos de parterre distanciados en menos de 2 km? X
¢Existen elementos de sequridad para evitar encunetamientos en
13 cunetas profundas? X
14 ;Tienen credibilidad las limitaciones de velocidad? X
éLa visibilidad de la via es adecuada sin elementos que la
limiten tales
15 como barreras de seguridad, cerramientos, postes, sefiales, Hay zonas con vegetacion en borde arcén
pilas de que restringen la visibilidad
puentes, vegetacion, taludes de corte, edificios, etc? disponible.
. X
¢Eltrazado vertical de la carretera carece de pérdidas de
; visibilidad en
! las curvas convexas?
e 3. Trazado - X
¢Eltrazado de la carretera es homogéneo de forma que la
percepcion
o de la via que tiene el usuario es la correcta?
- X
éLas transiciones de trazado horizontal estan
adecuadamente
18 .
sefializadas?
_ X
19 El perlate en las curvas se las tomo con un

¢El perralte de las curvas es el adecuado? X Stolk doki dando como resutado 4°
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¢Existen areas de servicio y descanso a amhos lados de fa

Existen areas de servicio en la margen

i caretera’ X derecha de la calzada.
05 accesos a las areas de servicio y descanso estan Los aceesos alas areas de servicio son
dotados de directos, carecen de carriles de
2 . " . y y
carriles de aceleracion/ deceleracion? aceleracion/deceleracion.
4, Areas de servicio y X
descanso iLas areas de servicio/ descanso, estan fisicamente
separadas de a
9 calzada (existencia de barrera de seguridad, bordillos
plantaciones,
et)?
X
B dExisten paradas de buses identificables visualmente? — x
- £Son adecuadas las bahias para la parada de un bus?
¢Permiten as paradas la seguridad, comodidad y acceso de
25 5. Transporte Plblico patone
sobre todo personas con mobilidad reducida?
X
- Algunas paradas de bus estan sin
2 , , iy o
dLas paradas de buses estan adecuadamente sefializadas? X sefializar.
dLa disposicion de pasos peatonales y aceras es adecuada peatones cruzando o caminando por
7 (separadas de la calzada, y donde no se han dispuesto
la calzada, ancho suficiente, etc,? asos peatonales 0 acera.
L X
dEstan fisicamente separadas as vias peatonales mediante
" bordillos, Los parterres 0 conocidos como
vegetacion o algun tipo de barrera o valla? medlianas no cuentan con un sub-bordillo
~ S.Usuarios Vuinerabes X como lo establece la norma INEN 2011
N ¢Los pasos de peatones estan debidamente sefializados? X
KB dLos refugios estan bien situados y son visibles? X
dLos margenes de la carretera estan libres de elementos,
mecanismos 0
3 equipamientos que puedan suponer un peligro para el

motociclista?
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N° Caracteristicas Preguntas Si No NoAplica Comentarios (Opcionales)
R ¢Existe correspondencia entre la sefializacion vertical y la horizontal’  x
¢La seffalizaci6n es homogeénea (respeta normas vigentes) y continua
en
33 todo el tramo? X
34 ¢Lasefializacidn de velocidad es coherente a lo largo de la ruta? X
T T " No existen sefiales de limitacion de
¢Existe sefializacion de velocidad méxima permitida al superar las . . )
) . . . velocidad tras algunas intersecciones, en
intersecciones? En caso negativo, ;s aceptable la ausencia de esta . .
35 N . I tramos donde serfa necesaria para que el
seffalizacion desde el punto de vista de la seguridad vial? )
conductor adecue su velocidad a
las caracteristicas del tramo.
¢Hay limitaciones de velocidad de 30 0 50 km/h antes de llegar a
36 intersecciones y &reas urbanizadas? X
¢Lasefializacion de advertencia ante peligros esta presente con la
37 7 Seidlizzcibn erticl adecuada anticipacion? Al menos entre 50 y 110 metros antes del .
- SEMEUZACIONVETUCEL polioro en ias de 90 kfh (INEN, 2012)
¢Hay seffales que prohiban el adelantamiento en tramos de
38 intersecciones?
- Aparecen sefiales tapadas por obstaculos
R \egetacion) y algunas unidades
39 ¢Las sefiales tienen visibilidad adecuada? (g )y g.
estas rotas o deterioradas.
¢Lasefializaci6n en el tramo s legible de manera que no obligue al
40 usuario a prestarle més atencion que la debida? X
4 ¢Laalturade las sefiales verticales es adecuada? X
42 ¢Lasefializacion vertical est a una distancia transversal adecuada? X
¢Se mantiene la continuidad de destinos de la sefializacion
informativa
43 . X
de quia?
4 ¢Las sefiales informativas son féciles de interpretar? X
" . . . . En algunas intersecciones la sefiales de
¢Las sefiales de advertencia de destino en las intersecciones son . .
destino no estén colocadas, 0 lo
45 adecuadas? . i |
estan muy proxims a la misma
¢Los seméforos existentes se adectan a la configuracion de la
46 interseccion? X
¢Son los seméforos claramente visibles para los conductores que se
47 aproximan? X
8. Seméforos
¢En los lugares en donde los cabezales de los seméforos no son
visibles
48 auna distancia adecuada se han instalado sefiales de advertencia y/o

[uces intermitentes

U 7anae dandn Ine marane vinlae dn
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Hay zonas donde las marcas viales de
separacion de carriles de borde de

visibilidad?

49 ¢Las marcas viales dispuestas estan visualmente en buen estado?
calzada se encuentran borrosas
X
En las bifurcaciones de la autovia la
50 demarcacion (cebreados) esta borrosay
¢Hay marcas viales en la calzada que faciliten a los conductores la la delineacion de carril incorporacion/salida
identificacion de la trayectoria? es inadecuada
X
51 9. Sefializci6n horizontal @Se‘ han eIimi.nado adecuadamente las marcas ‘v,iales antiguas enel
(demarcaciony delineacion pavimento evitando que puedan causar confusion?
¢Lasefializacion horizontal de la via tiene suficiente contraste con la
52 superficie sobre laque se colocay esta limpia de escombros? Hay zonas en que las marcas viales
X desaparecen
¢Lasefializacion de CEDA EL PASO y PARE esta reforzada por la
53 correspondiente sefializacion vertical?
X
¢Lasefializacion horizontal est adaptada al tréfico de peatones y
54 ciclistas?
¢Lasefializacion complementaria (tachas) es la adecuada, cumple
55 normativa ecuatoriana vigente y es suficiente en los tramos viales?
X
¢Hay iluminacion en la via, sobre todo en cruces poblacionales,
56 intersecciones, pasos peatonales, etc?
10. lluminacién X
¢Se han evitado los cambios bruscos de iluminacién o zonas
57 oscuras? X
58 ¢Es correcta la colocacion de los elementos de balizamiento
(delineadores) en cuanto a su posicion, color, visibilidad y ubicacion Faltan unidades de chevrones en diversas
transversal (en cualquier condicion de visibilidad)? alineaciones y curvas.
11. Balizamiento X
¢Los elementos de la seccion transversal (sefializacion,
delineadores)
59 advierten al usuario en cada momento de la alineacion de la
carretera?
X
¢Estén los obstaculos potenciales (postes, arboles, cabezales de
alcantarillas, muros, puentes, etc.) a9 metros en rectas 0 12 men
curvas adecuadamente delimitados sefializados o protegidos Existen obstaculos sin la disposicién de
%0 12. Zona de despeje mediante guardavias (carteles de sefializacion,
barreras de seguridad? arboles, postes de tendido)
X
61 ¢Estén los terraplenes adecuadamente protegidos? X
6 13, Accesos ¢Los accesos a la via principal disponene de una adecuada Falta sefializacion de cedael paso en

acCesos.
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N° Caracteristicas Preguntas Si- No NoAplica Comentarios (Opcionales)

63 ¢Sonreconocibles las estructuras a lo largo de la via? X

Los pilares de las estructuras no dispones de
elementos de sequridad pasiva

64 ¢Los elementos de sequridad pasiva estén correctamente ubicados? X )
frente al choque de un vehiculo

15, Estructura

65 ¢L0s parapetos (pasamanos, harandas) y cerramientos son adecuados? X

¢Labarrera de contencién comienza con una anticipacion suficiente a

los obstaculos fijos de los que proteje? (al menos 68 m segln Faltaanticipcion respecto a ostéculo e

6 Instrctivo X los uardavias existentes
MTOP, 2012)
67 ¢La ubicacidn de las barreras existentes es adecuada? X
En algunos casos existen tramos cortos de
68 ¢La longitud del tramo con barreras de sequridad es adecuada? X Quardavias

16. Elemento de seguridad

pasiva TNU EXTSTE UTTd dUECUAUd TATSTCTOTTENIE T0S
¢Labarrera de contenci6n estd correctamente unida con el pasamano o guardavias colocados en la
69 barrera de un puente? X aproximacion a puentes, y los barandales

colocados en los mismos.

¢Las terminaciones de las barreras son construidas correctamente y

. i Existen terminales en cola de pescado.
70 cumplen requisitos de sequridad? X P

¢Las harreras de sequridad dispuestas estan adaptadas para la

71 proteccidn de motociclistas? X
72 ¢L0s parterres estén protegidos en caso necesario? X
73 Existen trabajos temporales en la via? X
74 Estén adecuadamente seffalizados? X
La sefializacion temporal de obra cumple normativa ecuatoriana
15 17, Trabajos temporales ~ Vigente? X

Existe en Ia via sefializacion y dispositivos de control temporal de

7 trdnsito que aparentemente ya no Se requieran 0 no se estén .
utilizando?




o1

¢Alcircular por lavia principal se tiene una clara visibilidad de la
configuracion de la interseccion? (para autos, pesados, motocicletas,

1 ciclistas)
78 ¢Esta claramente identificada cual es lavia principal y secundaria? X
¢Los movimientos prohibidos estan claramente sefializados y no
&) presentan ninguna duda su interpretacion? X
¢Lainformacion proporcionada por la sefializacion en la interseccion es En~a|guna.5, mtersgccwpes no st colocata
80 comprersible? sefializacion vertical, ni tampoco
existe en las aproximaciones.
18. Intersecciones entre X
carretera nacional y otras
81 ¢Lainterseccion esta adaptada a peatones y ciclistas: colocacion de
barreras metdlicas y adaptacion de los cruces en condiciones de
seguridad, respectivamente?
_ X
82 ) ) .
¢Estén los pasos de peatones debidamente sefializados? X Los pasos peatonales se encuentran borrosos
T En caso de estar semaforizada, ;los seméforos son adecuados y estdn
83 bien ubicados?
X
84 ¢El redondel resulta visible desde la via?
o ¢Son adecuadas las velocidades de aproximacidn al redondel en
85 cualquier ramal disponiendo de adecuada visibilidad?
8 ¢Lageometriavial en el redondel es la adecuada?
87 19, Redondeles entre  ;Es laisleta central sobrelevada?
"~ careteranacional yotrade 4Esta correctament tratado el transito de peatones en el redondel y
88 nivel menor sus entradas?
8 ¢Laubicacion y visibilidad de las sefiales es la correcta (dimensiones de
los carteles, tamafio de las letras, etc)?
X
¢Se han disefiado adecuadamente las transiciones entre zonas urbanas
90 yrurales? Laentrada a zonas pobladas es poco
X perceptible.
o ¢Existen medidas para controlar la velocidad en el cruce de zonas
pobladas tales como implementacion de medidas de tréfico clamado
9 . ,
(reductores de velocidad, cruces peatonales, etc) Las zonas pobladas carecen de medidas de
_ X calmado del tréfico.
9 20. Poblados _ Las zonas pobladas no presentan aceras en
o ¢Existen aceras para peatones adecuadas? toda su longitud.
T
% ¢Lasefializacion horizontal es adecuada? X hastante borrosas.
- Casenalizacion Vertical en tramos poblados
es escasa, no indicandose los pasos
S peatonales ni la limitacion de velocidad.
;Lasefializacion vertical es adecuada? X

Elaborado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)
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4.1. Inspeccion De Seguridad Vial

4.1.1. Datos Generales Del Tramo

El tramo objeto del presente informe de auditoria de seguridad vial se localiza en
la carretera E-40: Tramo Chongon-Progreso. La carretera presenta una seccion
transversal de autovia de dos carriles para cada sentido de circulacion separados entre
si mediante mediana central y con amplios espaldones. ElI tramo comunica la

poblacion de Chongon con la parroquia Progreso. EI tramo presenta una orientacion

suroeste.

llustracién 2. Punto De Partida v Llegada Tramo Recorrido
Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

4.1.2. Superficie De Rodamiento. -A lo largo de esta via se puede observar en
ciertos tramos fallas en la carpeta asfaltica, como son: fisuras superficiales y baches
en la calzada lo cual reduce el indice de Servicio de la via, ocasionando costos de
reparacion a los usuarios de esta via y generando alto indice de siniestros de transito,

atentando contra la seguridad vial.

llustracion 3. Superficie De Rodadura Irregular

Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)
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4.1.3.Distancia De Visibilidad. -El principal problema relacionado con accesos es
la existencia de limitaciones a la visibilidad disponible en los mismos, generalmente

por situarse en la zona interior de curvas y existir obstaculos en sus proximidades,

generalmente vegetacion bastante desarrollada.

llustracion 4. Distancia De Visibilidad Obstruida Por Vegetacion
Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

4.1.4.Espaldon.-Los espaldones en esta via son de 2.50 m, que es parte de la Zona
de Despeje; se han colocado postes de tendido eléctrico en el borde externo del
espalddn, aproximadamente entre 1 — 3 m, convirtiendo estos sectores en un peligro
al momento de que los vehiculos que circulan por esta via se impacten con estos

postes.

lustracion 5. Linea de Espalddn Incorrecta, Poste Muy Cerca De Espaldén

Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

La Zona Libre es el &rea en el que, después de salirse de la via, un conductor podria
reconducir o detener su vehiculo de manera segura, sin interferir con ningan peligro.
La Zona de Despeje (ZD) incluye siempre el espaldon y de manera total, parcial o nula
la berma y puede comprender, ademas, un espacio de anchura variable o indefinida
exterior a la propia via.

Si se dispone de un ancho de zona despejada, hay una expectativa razonable de que
la mayoria de los vehiculos que dejan la calzada tendran espacio suficiente para
retomar el control y volver al pavimento sin que ocurra un choque grave; por lo tanto,
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siempre en los disefios de las vias se deberia procurar la existencia de zonas despejadas
seguras para los vehiculos errantes.

En latabla 1 se muestran las zonas libres despejadas que deberian existir de acuerdo
a la velocidad de la via y a la pendiente de los terraplenes adyacentes a la misma, sin
embargo, por distintas razones (econdmicas, topograficas, etc.), no siempre es posible
contar con este tipo de zonas y por ende se encuentran en las vias una serie de peligros
que pueden ser mortales ante un siniestro por salida de via.

AASHTO entre sus recomendaciones de zona libre (distancia entre el borde de la
via y cualquier obstaculo), establece una distancia limite de acuerdo al volumen de
trafico promedio diario, velocidad de disefio y caracteristicas del terreno que para la

presente via debe ser entre 8 — 10 m, como se indica en el Anexo.3

Tabla 9. Zona Libre Despejada Segun Velocidad

Velocidad TMDA Temraplén
Diseio 1.6omenor 15t0 14
60 km/h <750 2030 2030

o 750-1500 3.035 3545
menor  1500-6000 3545 4550
> 6000 4555 5055
<750 3.035 3545
750-1500 4550 506.0 3545 55,
1500-6000 5055 6.08.0 3545 | 4550 5055
> 6000 6.065 7585 | 4550 | 5560 6.06.5
<750 3545 4555 2530 | 3035 3.035
750-1500 5055 6.0-75 3.035 | 4550 5055
15006000 6065 7590 .55, 5055 6.06.5
>6000 6575 8.0-10.0* T 6.06.5 6.57.5
<750 5055 6.07.5 3545 4550
750-1500 6.0-7.5 8.0-10.0* 5055 6.06.5
15006000 8.090 10.0-12.0* 4555 | 5565 7580
> 6000 9.0-10.0* 11.0-135* 6.065 | 7.58.0 8.08.5
<750 556.0 6.08.0 3035 | 4550 4549
750-1500 7580 8511.0* 5560 6.06.5
15006000 85100* 105130 6.575 8082
> 6000 9.0-105* 11.5140" 8.09.0 8.59.0

Fuente: Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) 2003

4.1.6. Demarcacion Horizontal. - Durante el recorrido realizado se observo que la
via presenta en ambos sentidos de la calzada la demarcacién horizontal en
condiciones de mala a regular, notdndose asi la falta de mantenimiento en este tramo
y por ende la poca retro reflectividad que este presenta, ya que estas deben ser
visibles en cualquier periodo del dia y bajo toda condicion climética, como exige el
reglamento técnico ecuatoriano (INEN1042:2009). Pintura para sefialamiento de
trafico requisitos, en la seccion 6.1.2.25, caracteristicas de sefializacion aplicables al
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pavimento, estable a las siguientes como valores aceptados para la retro reflectividad

de la pintura en los pavimentos dependiendo de ciertas condiciones, a continuacion,

se presenta la siguiente tabla de retro reflectividad.

llustracion 6. Pintura De Sefializacién Horizontal Desgastada

Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

Tabla 10. Tabla Retro reflectividad Inicial

Rendimiento de retro Blanco Amarillo
reflectividad (mcd/luz/m?) (mcd/luz/m?)
Seco (ASTME1710) 400 325
Recuperacion de 350 275
estado himedo
Humedad continua 100 75

Fuente: (INEN1042:2009).

Elaborado por: Alvarez Barrionuevo A.(2019)

Para la sefializacion horizontal se procedi6 a tomar la informacion correspondiente

a los valores melicandelas/luz/metro cuadrado (mcd/luz/m?) a lo largo del tramo tanto

para la pintura de sefializacion de pavimento de color blanco y amarillo.

mcd*Ix-1*m-2
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Tabla 11. Retro reflectividad Tomada en Sitio, Sefializacion Horizontal

Coeficiente de retroreflectividad para cada tramo sefializacion horizontal

(mcd*lux-t*m-2)

Tramo
Blanca Amarilla

Pt-1 25
Pt-1 29
Pt-1 27
Pt2 43
Pt-2 49
Pt-2 47
Pt-3 117
Pt-3 121
Pt-3 120
Pt-4 101
Pt-4 88
Pt-4 80
Pt-5 70
Pt-5 72
Pt-5 75
Pt-6 08
Pt-6 106
Pt-6 113

Elaborado por: Alvarez Barrionuevo A.(2019)
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4.1.7. Sefalizacion Vertical

El método empleado e inicialmente propuesto por la Direccion de Conservacion
del Ministerio de Transporte y Obras Publicas establece tomar un muestreo
sistematico, el cual consiste en saltarse un nimero de observaciones (sefialéticas) que
se encuentran en un intervalo de 10km y a continuacion en el siguiente intervalo de un
kilometro establecer una seccion de evaluacion en donde se realiza mediciones en cada
sefial encontrada en el respectivo intervalo. (Valdez Coello, 2015)

4.1.8. Sefializacién Horizontal

La norma ASTM 7585 describe el criterio de toma de muestra para la
determinacion de retro reflectividad en las marcas de pavimento de diferentes tipos de
longitudes, en base a esto, se considera asociar la longitud de 16 kilémetros para
obtener un muestreo a nivel de red. Dado que en la subseccion 6.4.3.2 hace referencia
que, para una demarcacion de 16km., se toma tres secciones de evaluacion ubicadas
al azar, por tanto, se considera que las secciones de evaluacidn pueden estar separadas
cada cinco kilémetros, cumpliendo asi esta recomendacion. Por otra parte, en la
seccion 6.3.5 menciona que, la seccion de evaluacion debe tener un tamafio de muestra
minimo de 16 mediciones como se describe en el anexo 1 de dicha norma, donde se
obtiene la recomendacion que la seccion de evaluacion debe ser de al menos 125
metros; esto seria que la medicidn debe hacerse aproximadamente cada 8metros a lo
largo de la linea, pero por facilidad estas mediciones se tomaran cada 10metros.
(Valdez Coello, 2015)

El procedimiento de muestreo empleado por la Direccion de Conservacion del
Ministerio de Transporte y Obras Publicas indica que, para la determinacion de la retro
reflectividad en las marcas de pavimento, se tiene que definir una secciéon de
evaluacion donde el tamafio de la muestra es de solo tres mediciones. Las mediciones
se deben hacer cada 300metros a lo largo de la linea, hasta tener el tamafio de muestra
fija de tres mediciones. Luego se continda definiendo secciones de evaluacion a lo
largo de la demarcacion cada cinco kilometro hasta cubrir la distancia requerida.
(Valdez Coello, 2015)
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llustracion 7. Toma de Retro-reflectivad en Sefializacién Horizontal
Tomado por: Alvarez Barrionuevo A.(2019)
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llustracion 8. Resultado de La Retro reflectividad Inadecuada
Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

4.17.Linea Ceda EI Paso. -Esta interseccion no cuenta con la sefial reglamentaria
norma RTE INEN 004-2:2011 sefiala que antes de las intersecciones deberd ir esta
sefial para indicar a los conductores el sitio donde debe detenerse si son requeridos.
Esta linea indica la posicion segura para que el vehiculo se detenga, si es necesario.
Es una linea segmentada de 600mm pintado con espaciamiento de 600mm, en vias
con velocidades maximas permitidas iguales o inferiores a 50km/h el ancho debe ser

de 4.00m en vias con velocidades superiores el ancho es de 600mm.

Linea “Ceds el Pazo™" en via bidireccional

llustracion 9. Ausencia De Sefalizacion Ceda El Paso
Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

4.1.8. Linea De Cruce Cebra.-A la altura del km 88 cerca de la finca la Gloria se
recomienda que se haga una demarcacion de la sefial cruce cebra ya que esta zona es
muy transitada y existe un pueblo aledafio, de esta forma minimizamos la cantidad de
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siniestros ya que este es un punto negro donde ocurren mayor casos de siniestros de
transito segun estadisticas dadas por la comision de transito del Ecuador (CTE) .Tal
como lo indica la norma RTE INEN 004-2:2011 esta sefializacion delimita una zona
de la calzada donde el peaton tiene derecho de paso en forma irrestricta. Esta
constituida por bandas paralelas al eje de la calzada de color blanco, con una longitud
de 3.00m a 8.00m ancho de 450mm y la separacion de bandas de 750mm se debe
iniciar la sefializacion a partir del bordillo o borde de la calzada a una distancia entre
500mm y 1000 mm, teniendo al mé&ximo posible. Esta distancia se utilizara para ajustar

el ancho de la calzada.

lietrariAn 10 Mala Retrn raflartiviidad Fn Qefalizaridn Horizontal
Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

4.1.9.Sefalizacion Complementaria.-A lo largo del recorrido se puede presenciar
ciertos tramos que no cumplen con lo estipulado en el reglamento técnico ecuatoriano
RTE INEN 004-2: 2011 en cuanto a la sefializacion horizontal, las tachas se las
describe como sefializacion complementaria estas se usan para aumentar su eficacia,
cuando las condiciones geométricas y/o climaticas de la via de un sector determinado
sean desfavorables, las lineas de separacion de flujos opuestos deben ser reforzadas

con dicha sefializacion.

llustracion 11. Ausencia De Sefializacién Complementaria
Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)
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4.1.10. Aspectos Generales. -En el tramo se pudo observar los siguientes puntos:
1. Existe una escuela en la via principal, no existe una sefial informativa que
anuncie la misma, por seguridad es necesario que se demarque bien el paso
cebra para que las personas puedan circular con seguridad.
2. No existe ningn semaforo cerca del sector.
3. Material suelto en la calzada ya que podria ocasionar un accidente de

transito.

lustracion 12. Material Suelto En La Calzada
Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

4.1.11.Sefalizacion Vertical. -A lo largo del recorrido se pudo observar en varios
puntos letreros en mala posicion, no cumplen con la altura normada, falta de
sefializacion ante la presencia de curvas peligrosas, falta de sefializacion preventiva en
unidades educativas, radar ubicado en sitio no cumplen su funcién ya que se encuentra
averiado, también se pudo detectar la falta de retro reflectividad en varios puntos de

sefializacion vertical ya que estas no cumplen con la norma RTE INEN 004-1:2011

4.1.12.Parterres Centrales. -Las islas (parterres) que se pudieron presenciar no
estan disefiadas como indica la normaRTE INEN 004-1:2011, estdn deben llevar
bordillo semi-montables, son bordillos disefiados para evitar dafios a los vehiculos y
minimizar la posibilidad de que ocurra un accidente, estos en casos de emergencia o
en circunstancias especiales pueden ser montados por los vehiculos;

Deben ser utilizados en todas las intersecciones, parterres, islas de trafico. El objeto
de este bordillo es para evitar el impacto brusco de vehiculos en caso de maniobra

eventual inadecuada.
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lustracion 13. Ausencia De Bordillo En Islas De Tréfico

Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

4.1.13. Altura Y Colocacion De Sefalizacion Vertical.-A lo largo del recorrido
se pueden apreciar en varios puntos que la sefial vertical se encuentra poco visible ya
que esta obstruida por vegetacion ,en mala posicion ya que se encuentra ubicada en
forma viceversa al flujo de la carretera, radar ubicado a la altura km 76 se encuentra
inhabilitada ,en la mayoria de los letreros no cumplen con la retro reflectividad
normada ya que estas deben ser visibles en cualquier periodo del dia y bajo toda
condicidn climatica, a la altura del kilometro 90 no cuenta con la altura normada ya
gue en zonas urbanas la altura libre de la sefial no debe ser menor a 2.00m desde la
superior de la calzada hasta el borde inferior de la sefial. Todas estas observaciones

generales deben cumplir con la norma RTE INEN 004-1:2011. en sefializacion

vertical.

llustracion 14. Poca Retroreflectivad En Sefalizacion Vertical
Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

llustracion 15. Sefializacién Vertical Obstruida Por Vegetacion
Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)
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llustracion 16. Radar Inhabilitado, Tamafio No Cumple Con La Norma

Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

4.1.14.Aspectos Generales. -A lo largo del recorrido se pudo observar la gran
cantidad de letreros publicitarios que existen dentro del derecho de via siendo este un
peligro constante ya que distrae al conductor perdiendo la concentracion al volante

pudiendo este ocasionar un accidente de transito.

llustracion 17. Varios Letreros Publicitarios

Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

4.1.15. Guardavias. - A lo largo del recorrido se pudo observar la falta de
mantenimiento en los guardavias ya que en ciertos tramos han ocurrido siniestros, los
traslapes del guardavia estdn en sentido contrario, incompletos, guardavias sin
amortiguador, el poste en varios tramos presenta una instalacion superficial. siendo
este un gran peligro ya que si hay un accidente este no cumple con su funcién
ocasionando pérdidas humanas ya que este puede incrustarse en el vehiculo, los

guardavias son necesarias en sitios donde sean peligrosos para los conductores ya que
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estos redireccionan el vehiculo, como en lugares donde haya desnivel, canales, postes,

arboles, Etc.

lustracion 18. Guardavia No Tiene Amortiguador, Falta De Guardavias Protegiendo La
Vegetacion

Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

llustracion 19. Falta De Mantenimiento y Continuidad En Guardavia
Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

K RSN

lustracion 20. Traslape En Sentido Contrario, Ausencia De Anclaje En Poste De Guardal'a
Tomado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)
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4.1.16. Puntos Negros. -Se denominan puntos negros a todos aquellos lugares
donde han sido propicio de siniestros de transito. A partir de la informacion obtenida
por la comisién de transito del Ecuador CTE se puede denominar que el lugar con
mayor frecuencia de siniestros se suscita en una curva horizontal a la altura del km 88-

89 sector San Isidro.

4.1.17. Tréansito Promedio Diario Anual TPDA. -Transito promedio diario anual
0 TPDA, que se define como el volumen total de vehiculos que pasan por un punto o
seccidn de una carretera en un periodo de tiempo determinado, que es mayor a de un
dia y menor o igual a un afio, dividido por el nimero de dias comprendido en dicho

periodo de medicion.

Tabla 12. Trafico Promedio Anual Afo 2016

Tramo Livianos Bus Camioén TPDA 2016
Chongén - 3525 924 110 4811
Progreso (2016)

Fuente: Estudios Plan Maestro MOP
Elaborado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

4.1.18 Tasa de Crecimiento. - Las Tasas de Crecimiento Vehicular, por tipo de

vehiculo y para el periodo de vida atil del proyecto, se presentan en el cuadro siguiente.

Tabla 13. Tasa de Crecimiento Vehicular

Tasa de Crecimiento Anual

Livianos Buses Camiones

5.46% 2.05% 5.26%

Fuente: Plan Maestro de Vialidad
Elaborado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)



TPDA 2019 = TPDA2016 (1+a)™n
Donde a es la Tasa de crecimiento anual por tipo de vehiculo

Donde n es al nimero de afios que se requiera calcular

TPDA 2019= 3525 (1+0.0546)3
TPDA 2019= 4134 vehiculos livianos

TPDA 2019= 924 (1+0.0205)3
TPDA 2019= 982 vehiculos buses

TPDA 2019= 110 (1+0.0526)3
TPDA 2019= 128 vehiculos buses

Tabla 14. Trafico Promedio Anual Afio 2019
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Tramo Livianos Bus Camién TPDA 2019
Chongén 4134 982 128 5244
Progreso (2019)

Elaborado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)



4.1.19. Velocidad 85% Percentil
Tabla 15. Velocidades Percentil

Velocidades Tiempo Rango Rango_
km/h segundos Percentil Pergentl |
%)
125,99 2,00 1 100
120,00 2,10 0,966 96,6
114,55 2,20 0,933 93,3
109,57 2,30 0,9 90
105,00 2,40 0,866 86,6
100,80 2,50 0,833 83,3
96,92 2,60 0,8 80
93,33 2,70 0,766 76,6
90,00 2,80 0,733 73,3
86,90 2,90 0,7 70
84,00 3,00 0,666 66,6
81,29 3,10 0,633 63,3
78,75 3,20 0,6 60
76,36 3,30 0,566 56,6
74,12 3,40 0,888 88,8
72,00 3,50 0,5 50
70,00 3,60 0,466 46,6
68,11 3,70 0,433 43,3
66,32 3,80 0,4 40
64,62 3,90 0,366 36,6
63,00 4,00 0,333 33,3
61,46 4,10 0,3 30
60,00 4,20 0,266 26,6
58,60 4,30 0,233 23,3
57,27 4,40 0,2 20
56,00 4,50 0,166 16,6
54,78 4,60 0,133 13,3
53,62 4,70 0,1 10
52,50 4,80 0,066 6,6
51,43 4,90 0,033 3,3
50,40 5,00 0 0

Elaborado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)
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4.1.20Curva horizontal: radios de disefio, velocidad de disefio segun TPDA
Tabla 16. Estudios de Velocidades En Tramo Recorrido

ESTUDIO DE VELOCIDAD DE PUNTO

Ruta: sector San Isidro Hora: 11:30 am De: 70,00mts
Carretera: E40 Fecha: 12/03/2019 Sentido: 1
Tramo: Chongon- Progreso Condicion atmosfericas: Soleado
Km: 88-89 Estado del pavimeno: Regular
Vel ?((;T':r? des S;r;r:ggs Autos Buses Camiones Total
125,99 2,00 2 3
120,00 2,10 1 2
114,55 2,20 1 1
109,57 2,30 4 1 5
105,00 2,40 5 2 7
100,80 2,50 10 10
96,92 2,60 4 1 1 6
93,33 2,70 7 1 8
90,00 2,80 4 2 7
86,90 2,90 7 4 12
84,00 3,00 3 4 7
81,29 3,10 2 2
78,75 3,20 5 2 2 9
76,36 3,30 4 2 6
74,12 3,40 1 2 3
72,00 3,50 1 1 1 3
70,00 3,60 1 1 2
68,11 3,70 1 1
66,32 3,80 2 2 4
64,62 3,90 2 2
63,00 4,00 1 1 2
61,46 4,10 2 2
60,00 4,20 2
58,60 4,30 1 1
57,27 4,40 1 1
56,00 4,50 1 1
54,78 4,60 1 1
53,62 4,70 1 1
52,50 4,80 0
51,43 4,90 0
50,40 5,00 0
Totales 71 8 32 111

Elaborado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)



Tabla 17. Estudio de Velocidades en Punto Porcentaje Acumulado

Ruta: sector San Isidro

Carretera: E40

Tramo: Chongon- Progreso

ESTUDIO DE VELOCIDAD DE PUNTO

Hora: 11:30 am

Fecha: 12/03/2019
Condicion atmosfericas: Soleado

De: 70,00mts
Sentido: 1

Km: 88-89 Estado del pavimeno: Regular
. Punto . N°de veces
Grupo de Velocidades km/h  Intermedio x) (f) % % Acumulado
) ®

10,5 15,5 13
15,5 20,5 18
20,5 25,5 23
255 30,5 28
30,5 35,5 33
355 40,5 38
40,5 455 43
455 50,5 48
50,5 55,5 53 2 106 1 1
55,5 60,5 58 5 290 3 4
60,5 65,5 63 6 378 4 8
65,5 70,5 68 7 476 5 13
70,5 75,5 73 6 438 5 18
75,5 80,5 78 15 1170 12 30
80,5 85,5 83 9 747 8 37
85,5 90,5 88 19 1672 17 55
90,5 95,5 93 8 744 8 63
95,5 100,5 98 6 588 6 69
100,5 105,5 103 17 1751 18 87
105,5 110,5 108 5 540 6 93
110,5 1155 113 1 113 1 94
1155 120,5 118 2 236 2 96
120,5 1255 123 3 369 4 100
1255 1305 128
130,5 135,5 133
1355 140,5 138
1405 1455 143
1455 150,5 148
150,5 155,5 153
1555 160,5 158
160,5 165,5 163
165,5 170,5 168
1705 175,5 173
175,5 180,5 178
180,5 185,5 183

Totales 111 9618 100 767

Elaborado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)
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ESTUDIO DE VELOCIDAD DE PUNTO

Ruta: sector San Isidro Hora: 11:30 am De: 70,00mts
Carr: E40 Fecha: 12/03/2019 Sentido: 1
Tramo: Chongon- Progreso Condicién atmosfericas: Soleado

Km: 88-89 Estado del pavimeno: Regular

El 85 percentil circulan a una velocidad de 103,0 km/h

Gréafico 28. Curva Velocidad Percentil en Tramo Recorrido

Elaborado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

Segun Art. 191 de la norma ley organica de transporte terrestre transito y seguridad
LOTTTSV sefiala que en las curvas horizontales el limite de velocidad de circulacion

para la costa, es de 70 km/h.
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Gréfico 29. Radio de Curvatura Km 88-89

Elaborado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)

Como se puede apreciar en el gréafico de la curva obtenida en Google Earth el radio
de disefio es de 403.43 m, mismo que no cumple segun recomendaciones de las
Normas de Disefio MOP-2003, que debe ser minimo de 430.00 m.

La distancia de visibilidad de parada para una velocidad de circulacion de 70
Km/h, que es lo que recomienda el Art. 191 de la LOTTTSV, segun tabla AASHTO
2011 es de 116 m, para esta velocidad si cumple la curva, pero para una velocidad de
circulacion de 103 km/h la distancia de visibilidad de parada minima segun las

Normas de Disefio MOP-2003 debe ser 190 m no cumpliendo con lo establecido.
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CONCLUSIONES

La practica de realizar auditorias de seguridad vial en el pais no es comun, razén
por la cual la informacidn respecto a este tema es verdaderamente limitada o nula; no
existe un organismo encargado en auditar proyectos viales en su etapa de factibilidad.
En construccion o cuando la via ya esta operativa.

Por ello es tan importante aplicar la auditoria de seguridad vial (ASV) ya que se
busca que nuestras carreteras sean auto explicativas y perdonadoras darle seguridad y
confort a los usuarios que transitan en la via. El enfoque proactivo de las (ASV) tiene
los siguientes beneficios

Minimizar estadisticas de accidentalidad; no es necesario que ocurra un accidente
de transito para poner “manos a la obra” y recién examinar que provoco el accidente,
lo ideal seria reemplazar todas las deficiencias que actualmente tienen nuestras vias y
con los checklist ver los puntos mas criticos y tomar las medidas correctoras
oportunas.

Realizar periédicamente una poda de vegetacion que actualmente obstaculiza la
sefializacion esto ocasiona que los conductores no tomen los correctivos a tiempo y
evitar asi un accidente de tréansito.

Debido a la desproteccion en los dos extremos del guardavia no cumple la funcién
de redireccionar el vehiculo ya que al impactarse este sera incrustado.

Los postes que se encuentran muy cerca de la via y que por su disefio no pueden
ser reubicados, se propone utilizar postes de tendido eléctrico que colapsen al ser
impactados permita que el vehiculo pueda cruzar al momento de un accidente, proteger
los postes con un dispositivo que no permita impactarlos directamente o que eviten un
dafio mayor al vehiculo a esto se le denomina que la via sea perdonadora.

La geometria de la curva en el Km 88-89 no cumple con el radio minimo por ello
y por el exceso de velocidad que pasan los vehiculos por dicha curva hace que este
punto sea el mas critico, por ello hay que tomar los correctivos oportunos y asi poder
minimizar la cantidad de siniestros en este punto.

Por ultimo se realizé un estudio de caso especifico de Auditoria de Seguridad Vial
en la curva ubicada en el Km 88-89 Sector San Isidro de la via colectora E-40, tramo
Chongon Progreso, provincia del Guayas, no cumple con el radio minimo segin
normas del MTOP, si cumple la distancia de visibilidad de parada para una velocidad

de circulacién de 70 Km/h, pero para la velocidad permita en el sector que es de 103
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Km/h no cumple con la norma, ya que esta debe de ser de 190m y no de 127m que

tiene dicha curva.
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RECOMENDACIONES

La aplicacion de (ASV), en todas las etapas de un proyecto vial en el pais.

Es recomendable la eliminacion de la vegetacion y poda de arboles que se
encuentran a los costados de la via.

Realizar el mantenimiento apropiado de los guardavias que ya han ocurrido
siniestros de tréansito.

Menores costos en ejecucion. - Segun antecedentes internacionales el costo de
realizar una Auditoria de Seguridad Vial (ASV) variara dependiendo del tamario del
proyecto, de su complejidad y de la etapa en que se encuentre para la etapa del disefio
de detalle es la méas econdmica tiene un costo del 5% del valor total del proyecto.

Mantenimiento en la sefializacion horizontal y vertical ya que muchos de ellos la
retro reflectividad no es la adecuada.

Implementar paso cebra a la altura del km. 88 cerca de Finca La Gloria, ya que es
un lugar muy transitado en la zona.

Implementar la sefial ceda el paso en intersecciones.

Los postes que se encuentran alineados al espaldédn de la via, retirarlos, ya que no
es recomendable puede ocasionar un accidente de transito.

Implementar guardavias a la altura del km 97-98 ya que se encuentran arboles cerca
de la via.

En el punto inicio y final del guardavia que tengan el amortiguador, por ningun
caso pueden quedar estos descubiertos atentando contra la vida de las personas.

En caso de las medianas o también conocidas como parterres tenga el sub-bordillo
como lo indican en la norma INEM.

En el estudio de la curva Km.88-89 sector San Isidro implementar sefiales
preventivas para que los conductores reduzcan la velocidad en dicha curva ya que su
geometria cuenta con un radio minimo no normado.

Aplicar el contenido de este proyecto a dicho tramo de via y luego de un periodo
de tiempo considerable evaluar los resultados y comparar si existié o no reduccién en
la accidentabilidad de transito, asi mismo se podra realizar el andlisis econémico que
nos permita establecer que tan rentable fue la aplicacion de una auditoria de seguridad

vial versus cualquier otra medida de mitigacion de siniestros.
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GLOSARIO

Auditoria: Examen critico y sistematico que realiza una persona o un grupo de
personas independientes al sistema o proceso auditado.

Accidentabilidad: Frecuencia o indice de siniestros.

Accidentalidad: Se define como la cualidad accidental y alude a una solucion casual
0 imprevista.

Acceso: Entrada y/o salida de vehiculos ubicada al margen de la carretera y que
conecta con éstas.

Accidente: Cadena de eventos y circunstancias que llevan a la ocurrencia de una
lesion o un dafio no intelectual (excluye lesiones y dafios intencionales y aquellos
eventos que no originan lesiones ni dafios).

Alcoholemia: Es la concentracion de alcohol en la sangre.

Bache: Hundimiento que presenta una parte de la capa de rodamiento en una via de
transito.

Calzada: Superficie de la via sobre la que transitan los vehiculos, compuesta por uno
o varios carriles de circulacion. No incluye el espaldén.

Checklist: Es un listado de chequeos u hojas de verificacion, siendo formatos
generados para realizar actividades repetitivas, controlar el cumplimiento de un listado
de requisitos.

Carretera: Via disefiada para el transito de vehiculos terrestres automotores.
Derecho de via: Franja de terreno propiedad del Estado, de naturaleza demanial,
destinada para la construccion de obras viales, para la circulacion de vehiculos y otras
obras relacionadas con la seguridad, el ornato y el uso peatonal, generalmente
comprendida entre los linderos que la separa de los terrenos publicos o privados
adyacentes a la via.

Guardavia: Barrera continua de resistencia, paralela a la calzada en las autopistas.
Tiene como finalidad redireccionar los vehiculos en caso de pérdida de control. Se usa
también en curvas, caminos con pendientes, puentes, otros.

Interseccion: Lugar en donde convergen dos o mas vias publicas, para mantener la
direccion de su trayectoria o realizar la accion de viraje.

Infraestructura: En términos de ingenieria, es cualquier equipo o construccion (util
para prestar algin servicio o realizar determinada actividad (carretera, plantas de

tratamiento, drenaje, energia eléctrica, aeropuertos, vias férreas, etc.).
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Impericia: Impericia es la falta de habilidad o de preparaciéon para resolver una
situacion o efectuar una tarea.

Mediana o Isla: Area restringida, ubicada entre carriles de transito destinada a
encauzar el movimiento de vehiculos o como refugio de peatones.

Paso Cebra: Demarcacion de franja peatonal en forma de una sucesion de lineas sobre
las calzadas paralelas a los carriles de transito vehicular. Sirve para indicar la
trayectoria que debe seguir el peatdn al atravesar la via.

Peaton: Persona que transita a pie por una via.

Poste: Soporte vertical que tiene como finalidad ubicar a una determinada altura el
tablero de una sefial de transito.

Sefal de transito: Dispositivo fisico o marca vial que indica la forma correcta como
deben transitar los usuarios de las vias para trasmitir 6rdenes o instrucciones mediante
palabras o simbolos.

Sefial elevada: Sefal informativa ubicada sobre estructuras especiales que le permiten
una visibilidad a mayores distancias, por contener mensajes de mayor tamafio y esta a
una altura mas superior a las demas sefiales de transito.

Sefal informativa: Indica rutas, destinos, direcciones, distancias, servicios, puntos
de interés, informaciones geograficas, culturales y otras que se consideren
importantes.

Seial preventiva: Indica las condiciones adyacentes en una calle o carretera, que son
considerables o de potencial peligro para el funcionamiento del transito.

Sefal reglamentaria: Indica las leyes y reglamentos de transito.

Valla Publicitaria: Toda estructura especialmente construida y disefiada para hacer
publicidad exterior y que anuncia productos o servicios que no necesariamente se
compran, venden o producen en el mismo sitio donde se encuentra instalada.
Velocidad de disefio: Velocidad proyectada para y relacionar entre si las
caracteristicas fisicas de una via que influye en la marcha de los vehiculos. Velocidad
de operacion: Velocidad promedio que desarrollan el 85% de los usuarios en un tramo
determinado de la via. Via: Zona de uso publico o privado destinada al transito de
personas y/o animales.

Vias Auto explicativas: Que comuniquen a los usuarios que transitan en ella, a traves
de la sefializacion horizontal y vertical estén en optimas condiciones.

Vias Perdonadoras: Que la via “Perdone” al usuario que cometio algun error.


https://quesignificado.com/habilidad/
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ANEXOS

Anexo 1. Presupuesto, Para Mejoras del Tramo Recorrido
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Lim. Prov. (Chongdn-Progreso) Intercambiador Via a la Costa/E40 Transversal

Long. 35 km
N Descripcid Unida Cantida Preci Precio
° n d 0 Final
Unitario

1 Despeje de HA 28.00 433.8 12147.24
vegetacion 3

2 Implantaci U 6.00 8.15 48.90
6n 0 mejora
de marcas
viales y
sefializacion
vertical

3 Instalacion ML 260.00 48.73 12669.80
barrera
metalica
simple

4 Instalacion ML 8.00 14.83 118.64
de
delineadores
de curva
horizontal

5 Instalacion ML 9600.0 48.73 467808.0
de barrera 0 0
metalica

6 Prolongar ML 3000.0 8.28 24840.00
barrera 0
metalica

7 Repintado ML 25.00 7.55 188.75
de marcas

viales
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8

Repintado
y sefializacion
de paso de

peatones

ML

20.00

8.28

165.60

Saneoy
reconstruccion
localizada del

firme

ML

1075.0

1.36

1462.00

Sefializacio
ny
balizamiento
de obras de
acuerdo al
INEN

ML

0.30

113.8

34.14

1

Sustitucién

de Barandales

ML

1250.0

0.94

1175.00

Total $ 520658.07

Elaborado por: Alvarez Barrionuevo A. (2019)
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Anexo 2. Velocidad, Radio Minimo y Distancia de Parada para un Terrreno LLano

Tabia No2.15. Normas 6 dseflo ggomeico
Wiritero 0e 00ras PURicas
NORWAS CASET CLASET CLASE N CASEV
W00 TROR 1 1000- 000 TPOA 1/ W0-1000TP0A 1/ 10-3001P0A 1/
TECOMENDABLE | ABSOLUTA | RECOMDDABLE | ABSOLUTA | RECOMENDABLE |  ABSOLUTA | RECOMENDABL | ABSOLUTA
E
WO WM |L[OM WO N|LJOM[LJONMN|WL]OM|LJON]L]OM
VeooGa o dsefo-KPH | 110 10| 8| 10| & 671"@_90_7'0_90 AEIEIREEEEEEEREE
Radlo M curas ez m) 350 | 210|380 | 200 | TH0 | 30| 275 | 160 215 | 20| TS| a5 | 210] 10| 210] 10| & 20|10 75100 N N
Distan. VislLparada (m) | 190 | 160 110 160] 110] 0] 160 | 19| 90| 185| 110 o5 195 ] 10| 70| 110] 710] €] 10| 710] 55] 70] & 25
Distancta Vel predas (m) | 830 | 690 [ Ses | 60 [ 966 | 41| 600 | 60 [ 490 [ 60| 65| 45 [ 640 [ Ses| 15[ g6 | 415|270 (a0 [ 290200 20 [ 50 110
PERALTE 0% (V>3 KPH) 8% VS0KPH) |
Cogfoiente °K" para * ————— — —
Curvas Ve, conas (m) | 80| 60] 28] 0] 28] 12] 60| 4] 19] 4] 2] 7] &3] 8] 12] 8] 12] 4] ] 12] 1] 1] 3] 2
Cunas vercaesconcaas | 43| 38 [ 24| 3 20 3] W[ [ 9 [ 20 w0 | u] o[ a] o[ 6f 2 o] 0f 1] ] 3
m)
Grad. Long. " mdx. (% 4 |6 [ 3 [ S [T 34T a6 |8 46T 6T 9|5 |6]8]|6]8[NR
Grad Long. " iR, (%) 050% ~
AT 0¢ PaMMeno (1) ™w ] M ™| N & 60 3
G 0 PaWMeno Carpeta ASatca § Hermigon Cane Asanca Camea ASalca 0D TAB [ D15, Capa Grandar 0 EMpedtage
ANCN) 06 e6pal ™ estad m) | 301 25| 20 25] 200 1] 30| 25] 200 251 20 151 201 18] 1015 101 08 06(CV.Tp06Y7)
25(CV. Tpo6 YT
Grad Y ppaineno 2 2 2 Qe T,ﬁsy’g"
Grad ransy p espadons 207 - 40 207 - 40 20040 MAATHE]
Y
Curva 68 Transieion m
T 05  HS-X-d HS-WOP HS-X
Pusntpe | VO CRZ(M) SERA LA DINENSION DE LA CALZADA OE LAVIA INGLUDQS LS ESPALOONES
[T 0,50 m minmo 3 ¢3d3 1ado
haces ()
VIO Gerecho 08 Via - m S2Q0n & AL 3 02 3 Ley 02 Caminogy & ATL & 02 Regamento apicaio 0é 06na Ley
__LL: TERRENO PLANO | O:TERRENOONOUADO ] M: TERRENO MONTANOSO
1/ EITPOA InIcaco & &l volumen promaso anual 02 ransio dlaro proyectado a 15-20 aies, cuandd 62 proyacta un TPOA &n exceso dé 7000 én 10 05 0508 IVEStIQaee 3 Necasiaad 02 CONSIr Und
JUROpIST.(L38 NS Dara ese Seran pareciaas a 126 06 1a lage . 0on veloeidad de 1sefl ge 10 K. P H. Mas Para Cada olage 0 1ETend Ve Sectiones ansVersales UpIcas par mas 0etales) Para e
disefho definitio debe considerarse ¢ ndmeo dé vehloulos equialentes. ]
U Londtud de 136 curvas Vertcales L= KA 00108 K= 00Efcients epectho A = erencia aoebraica 08 gradientzs, eXpresady en tanto por lento, LongRud minma o2 cunas veales: L min « 050
V,

donde V& 1a vlocidad 02 dseflo expresada en KOs por I

¥

Vchales (Cias V) s pusde aumentar a radente en 1% ¢ 1enos onuados y % en tmenos montaloscs, para nghudes mencres 3 750 m.

EN longudes conas mencres 3 SO0 m se pusde aumentar a cradiente en 1% en temencs onduiados y 2% en temenos montallosos, soaments para 136 carmeteras dé Ciase L Il I Para camines

5% DURGE 30091ar U3 QFaEnte nguana e 0% en FeEN0 02 1 M a M O a3, EVO analss Y Ecacion.

E5paloon pavimentady con &l mismo matertal 02 (2 capa dé rodadura de 3 i3, (Ver Sece. Tipicas en Nomnas). Se ensanchard 13 caizada 0,50 m mas cuando s preveé 1a Instalacicn de quarda caminis.

4
¥
[

Para e§paI00NEs PAUMeNads con & Msmo Matea 0¢ A capa 08 100303 06 13 Va

1l

1106 (3506 €0 106 QUe Naya Dastante Tansio 06 peatones, USense 0ok a0era Completas 02 1,20 M 06 ancho.

Fuente: (Chiquito, (s.f))



Anexo 3. Distancia de Visibilidad, Segun Disefio de Velocidades

Metric
Design Stopping sight distance (m)
speed Downgrades Upgrades

(kmh) 3% 6% 9% 3% 6% 9%
20 20 20 20 19 18 18
30 32 35 35 31 30 29
40 50 50 53 45 44 43
50 66 70 74 61 59 58
60 87 92 97 80 77 75
70 110 116 124 100 97 93
80 136 144 154 123 118 114
90 164 174 187 148 141 136

100 194 207 223 174 167 160

110 227 243 262 203 194 186

120 263 281 304 234 223 214

130 302 323 350 267 254 243

Fuente: (Colegio de ingeniero y Agrimensores de Puerto Rico Mayaguez, (s.f))



