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RESUMEN

El presente trabajo de titulacion con el tema Auditoria de seguridad vial enfocado en la
infraestructura en la red concesionada E35 desde la abscisa 428 (Tuntatacto) hasta la abscisa 445
(Panamericana Norte y Manabi), provincia de Chimborazo tiene como objetivo determinar la
relacion existente entre la infraestructura vial y los siniestros de transito mediante el andlisis
visual. Para la investigacion se utilizé la modalidad cuali-cuantitativa con listas de chequeo que
contienen los siguientes elementos: alineamiento y seccién transversal, intersecciones,
iluminacion, sefialamiento vertical, sefialamiento horizontal, zona lateral y barreras de
contencidn, pavimentos, infraestructura para vehiculos pesados, causes de agua e inundaciones,
infraestructura peatonal, en la misma modalidad se realizd encuestas a los habitantes de
Tuntatacto, San Pablo, San Andrés, Santa Ana; Santa Anita y entrevistas dirigidas a diferentes
autoridades del Gobierno Autonomo Descentralizado Parroquial San Andrés, encontrando 13
puntos negros e identificando los diferentes problemas segin el punto de vista de los conductores
y peatones con el propdésito de determinar cambios en la infraestructura las mismas que estan
fundamentadas en la Norma Ecuatoriana Vial 12 y en el Reglamento Técnico Ecuatoriano de
sefializacion horizontal y vertical. Se recomienda los cambios inmediatos en la infraestructura y

disefio geométrico en los 13 puntos negros determinados en la red primaria concesionada E35.

Palabras clave: <AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL> <ACCIDENTES DE TRANSITO>
<INFRAESTRUCTURA VIAL Y PEATONAL> <LISTAS DE CHEQUEO> <NORMA
ECUATORIA VIAL 12> <PUNTOS NEGROS> <CHIMBORAZO (PROVINCIA)>.

Ing. José Luis Llamuca Llamuca

DIRECTOR DEL TRABAJO DE TITULACION
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ABSTRACT

This degree work “ Audit of Road safety” is focused on infrastructure in the E35 concession
network from abscissa 428 (Tuntatacto) to abscissa 445 (Panamericana Norte and Manabi street),
Chimborazo province; aims to determine the relationship between road infrastructure and traffic
accidents through visual analysis. For the investigation the qualitative-quantitative modality was
used with checklists that contain the following elements: alignment and cross-section,
intersections, lighting, vertical signage, horizontal signage, lateral zone and containment barriers,
pavements, heavy vehicle infrastructure, causes of water and floods, pedestrian infrastructure, in
the same modality surveys were carried out to the inhabitants for Tuntatacto, San Pablo, San
Andrés, Santa Ana; Santa Anita parishes and interviews directed to different authorities of the
San Andrés Parish Decentralized Autonomous Government, are finding 13 black points and
identifying the different problems according to the point of view of the drivers and pedestrians in
order to determine changes in the infrastructure that are based on Ecuadorian Road Standard 12
and the Ecuadorian Technical Regulation of horizontal and vertical signage. Immediate changes
in infrastructure and geometric design are recommended in the 13 black spots. Determined in the

E35 concessioned primary network.

Keywords: <ROAD SAFETY AUDIT> <TRAFFIC ACCIDENTS> <ROAD AND
PEDESTRIAN INFRASTRUCTURE> <CHECK LISTS> <ROAD EQUATORY STANDARD
12> <BLACK POINTS> <CHIMBORAZO (PROVINCE)>.
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INTRODUCCION

La Auditoria de seguridad vial utiliza métodos sistematicos con fines eminentemente preventivos,
que permiten verificar el cumplimiento de todos los aspectos involucrados como su

infraestructura y el disefio geométrico en la seguridad de las calles, carreteras y su entorno.

La seguridad vial sirve para fomentar y garantizar el respeto de la vida humana nuestra y de los
demas en las vias, teniendo como mision prevenir accidentes de transito con el objetivo de reducir

los riesgos en un accidente pudiendo ser estas muertes y discapacidades en las personas.

Es por ello que se aplica la ASV enfocado en la infraestructura en la red concesionada E35 desde
la abscisa 428 (Tuntatacto) hasta la abscisa 445 (Panamericana Norte y Manabi), provincia de
Chimborazo con el mismo que se determina los problemas presentes en la via y se establece

soluciones.

En el trabajo se utiliza la metodologia cuali-cuantitativa mediante listas de chequeo para la
infraestructura - peatones, encuestas a la poblacion aledafia y entrevistas a los funcionarios del
GAD San Andrés.

El presente trabajo tiene un esquema gue se determina en funcion a 4 capitulos que se detallan a

continuacion:

Capitulo I: PROBLEMA Este capitulo contiene el planteamiento de problema, formulacion del
problema, delimitacién del problema, justificacion del problema que se propone solucionar y los

objetivos que se desean alcanzar.

Capitulo 11: MARCO REFERENCIAL Empieza con investigaciones previas que sirvieron
como antecedentes de la investigacion, marco tedrico, estableciendo la idea a defender y marco

conceptual.

Capitulo 1ll: MARCO METODOLOGICO constituye una parte fundamental de la
investigacion utilizando las diferentes modalidades de investigacion, tipos de investigacion,

métodos técnicas e instrumentos, poblacion — muestra y la comprobacién de la idea a defender.

Capitulo 1V: MARCO PROPOSITIVO Este capitulo contiene la solucién de la problemética
presente es por eso que se divide en: titulo, presentacion de la propuesta, objetivos y estructura
de la propuesta que tiene 3 secciones la primera determina los puntos negros de la via analizada,
la segunda establece la situacidn actual de la red E35 desde Tuntatacto hasta Riobambay la Gltima

propone alternativas de solucion.



CAPITULO I: PROBLEMA

1.1. Planteamiento del problema

El problema de seguridad vial y sus consecuencias han tomado un papel de gran importancia a
nivel mundial. Después de revisar el dltimo informe de la Organizacion Mundial de la Salud
(OMS), menciona que a nivel mundial la falta de seguridad vial en los diferentes paises provoca
gue cada afio mueran cerca de 1,3 millones de personas en las carreteras del mundo entero, y entre
20 y 50 millones padecen traumatismos no mortales. Ademas, los accidentes viales son una de
las principales causas de muerte en todos los paises, y la primera entre personas de entre 15y 29

afos.

En los paises en vias de desarrollo, dado que el nimero de vehiculos esta creciendo rapidamente,
esta verdadera epidemia esta empeorando de manera que, de no mediar disposiciones que puedan
revertir la situacion, se convertira en la tercera causa de muerte y discapacidad hacia el afio 2020.
Los costos sociales y econdmicos de los accidentes y las lesiones causados por el transito
ascienden al 1% del Producto Nacional Bruto en los paises de ingresos bajos, al 1,5% en los de

ingresos medianos y hasta el 5% en los de ingresos altos.

El Informe que se publicé en el afio 2015, sobre la situacién mundial de la seguridad vial indican
que los traumatismos por accidente de transito siguen representando un importante problema de
la salud publica. Para reducir la cantidad de muertes y traumatismos por accidentes de transito, es
necesario adoptar un marco holistico como el enfoque de sistemas de seguridad con el objetivo

de garantizar un sistema de transporte seguro para todos los usuarios de las carreteras.

Mas del 90% de los fallecimientos causadas por accidentes de transito se producen en los paises
de ingresos bajos y medianos. Las tasas mas elevadas se registran en Africa incluso en los paises

de ingresos altos.

De acuerdo con los datos del Observatorio de Movilidad Urbana (OMU), En América Latina se
registran 10.472 victimas fatales en 29 ciudades latinoamericanas durante 2014. Es una tasa de
muertes por accidentes de transito de 8.8 personas por cada cien mil habitantes, las ciudades con

menos de tres millones de habitantes tienen las tasas mas altas de Accidentes viales.

Por ejemplo, S&o Paulo tiene una poblacién aproximada de 21 millones, la tasa de victimas fatales
es de 5,9 por cada cien mil habitantes. Las ciudades con mayor nimero de habitantes tienen las
cifras mas elevadas de fallecidos como Sao Paulo (1.225 victimas), Rio de Janeiro (952 victimas)
y Ciudad de México (871 victimas).

Segun el informe de la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), el 90% de muertes en América

Latina son causados por accidentes de transito que ocurre en paises de poblacién de bajos o
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ingresos medios, que afio tras afio tienen cifras y casos sobre accidentes de carretera los paises

gue ocupan los primeros lugares son: Bolivia, Per( y Ecuador.

Segun el presidente de la Camara Departamental de Transporte de la Paz, Bernardo Mamani
Flores, el 80% de las carreteras tiene problemas de huecos y baches graves. Segun el informe del
Director de Transporte, Heriberto Wilfrido Rey sobre la seguridad vial en el pais indique que el
“53% de los accidentes de trénsito en carreteras se debe a la falta de observacion de la
sefializacion”, para Bernardo Mamani, muchas de esas carreteras se encuentran sin las respectivas

sefales de transito ni medidas de seguridad.

Una de las propuestas del Banco de desarrollo de América Latina (CAF), en lo referente a la
seguridad vial es que los planes urbanos de movilidad desarrollados por CAF en la region sean
integrados en el desarrollo de auditorias de seguridad vial en los proyectos de crédito de vialidad

y proyectos urbanos de gran envergadura como el Metro de Limay el Metro de Panama.

Las estadisticas presentadas por la pagina del Servicio de Investigaciones de accidentes de transito
SIAT en el afio 2018 indican que la via con més siniestros de transito es Ambato- Riobamba, en
el tramo desde la abscisa 428 (Tuntatacto) hasta la abscisa 445 (Panamericana Norte y Manabi)

de la red estatal concesionada E35, la misma que pertenece a los cantones Guano y Riobamba.

Los moradores del sector de Tuntatacto, San Pablo, San Andrés, Santa Ana y Santa Anita afirman
que este problema se da por la falta de seguridad vial debido a que la via no cumple con algunas
condiciones de infraestructura vial, sefializacion horizontal y vertical ademas la falta de cultura
vial en los peatones, las fallas del sistema vehicular y las diversas impericias e imprudencias de
los conductor que se dan por el exceso de velocidad, uso del celular, maquillajes y otros elementos

distractores al momento de conducir.

El Servicio de Investigacion de accidentes SIAT en el afio 2018 registraron un total de 30
siniestros viales en el tramo que se esta realizando la auditoria de seguridad vial en donde las
principales causas fueron: la falta de atencion en la conduccion (1 accidente), causas desconocidas
(2 accidentes) estado de embriaguez (2 accidentes), impericia e imprudencia del conductor (25
accidentes) los mismos que son de diferentes tipos choques laterales, frontales, por alcance,
perdida de pista, estrellamiento, volcamiento y arrollamiento provocando dafios psicolégicos,

econdmicos para el presupuesto del pais y los familiares de los afectados.

El problema que se presenta en el tramo antes mencionado de la red estatal primaria E35 desde
Tuntatacto abscisa 428 hasta la Av. Panamericana Norte y Manabi abscisa 445, es el alto indice
de siniestros viales por lo que se ve necesario realizar la auditoria de seguridad vial mediante el
analisis visual de los elementos existentes en la infraestructura vial y peatonal con listas de

chequeo.



Las listas de chequeo de infraestructura vial contienen los siguientes compendios: alineamiento-
seccion transversal, intersecciones, iluminacion, sefialamiento vertical-horizontal, barreras de
contencidn-zonas laterales pavimentos, infraestructura para los vehiculos pesados y causas de
agua e inundaciones y las listas de chequeo de infraestructura peatonal tienen los siguientes
compendios: disefio e infraestructura, calidad—obstrucciones en la infraestructura, continuidad—
conectividad, iluminacion, caracteristicas del flujo de usuarios, sefiales horizontales — verticales,
visibilidad y gestion de accesos de esta manera garantizar una movilidad segura a la poblacion

que transita diariamente por dichos sectores.

1.1.1. Formulacion del Problema

¢Como la auditoria de seguridad vial se relaciona con los accidentes de transito en la red
concesionada E35 desde la abscisa 428 (Tuntatacto) hasta la abscisa 445 (Panamericana Norte y
Manabi)?

1.1.2. Delimitacion del Problema

Para reducir el namero de accidentes de transito en la red concesionada estatal E35 desde la
abscisa 428 (Tuntatacto) hasta la abscisa 445 (Av. Panamericana Norte y Manabi) provincia de
Chimborazo sera mediante el analisis previo de las estadisticas del afio 2018 proporcionado por
la Unidad de Trénsito del circuito Riobamba — Chambo y el ECU 911.

Campo de Accion: Transporte Terrestre
Objeto de Estudio: Auditoria de Seguridad Vial

Espacio: Red Estatal E35 desde la abscisa 428 (Tuntatacto) hasta la abscisa 445 (Panamericana
Norte y Manabi)

1.2. Justificacion

1.2.1. Aporte Tedrico

El presente trabajo de titulacion se realiza con el propésito de aportar conocimientos existentes
sobre el disefio geomeétrico vial establecido en la horma, como instrumento basico de evaluacién
en la infraestructura peatonal y vial mediante un analisis adecuado donde se podra determinar si
la via cumple con los pardmetros de disefio geométrico vial como son: alineamiento y seccion
transversal, intersecciones, iluminacion, sefialamiento vertical, sefialamiento horizontal, zona
lateral y barreras de contencion, pavimentos, infraestructura para vehiculos pesados, causes de
agua e inundaciones, infraestructura peatonal con el fin de reducir el indice de siniestro viales
cuyos resultados podran dar cumplimiento al objetivo de analisis, los mismo que contribuyen a la
seguridad, movilidad vial de los peatones y conductores que transitan por la abscisa 428

(Tuntatacto) hasta la abscisa 445 (Panamericana norte y Manabi).



1.2.2. Aporte Metodolégico

En el aporte metodoldgico se realiza un analisis visual en la red estatal E35 desde la abscisa 428
hasta la abscisa 445, mediante la metodologia establecida en la Norma Ecuatoriana Vial volumen
5 de Procedimientos de Operacion y Seguridad Vial, el mismo que estd enfocado en la
infraestructura, ademas se utiliza el método analitico al desarrollar las entrevistas y encuestas con
sus respectivos resultados y las listas de chequeo que permiten conocer la realidad de la via, con
el fin de disminuir los accidentes de transito ocasionados por diferentes causas en la

infraestructura y disefio geométrico.

1.2.3. Aporte Practico Social

Esta investigacion se realiz6 por la necesidad de mejorar la seguridad vial en el la red estatal E35
Panamericana Norte, dejando como beneficiarios directos a la poblacion aledafia a la via a ser
analizada, los conductores, peatones que transitan por la red estatal E35 desde la abscisa 428 hasta
la abscisa 445 y el Gobierno Auténomo Descentralizado Parroquial de San Andrés. Beneficiarios
indirectos la Policia Nacional del Ecuador, Direccion distrital provincial de Transporte y Obras
Publicas de Chimborazo, Panavial y ECU 911.

1.3. Objetivos

1.3.1. Objetivo General

Determinar la relacién que existe entre la infraestructura vial y los siniestros de transito en la red
concesionada E35 desde a abscisa 428 hasta la abscisa 445, mediante fichas de observacion del

disefio geométrico vial para reducir los accidentes de transito en la provincia de Chimborazo.

1.3.2. Objetivos Especificos
e Analizar los siniestros de transito del afio 2018 para determinar los puntos negros en la
red estatal E35 desde la abscisa 428 hasta la abscisa 445.
e Evaluar las caracteristicas del disefio geométrico vial bajo las normas NEVI 12 de
construccion de vias.
e Proponer mejoras a la infraestructura vial en la red concesionada estatal E35 desde la
abscisa 428 hasta la abscisa 445, fundamentadas en las Normas Ecuatorianas Viales
(NEVI-12) y en el Reglamento técnico ecuatoriano de sefializacion vial horizontal y

vertical.

CAPITULO II: MARCO DE REFERENCIA

2.1. Antecedentes de investigacion
A nivel mundial se hall6 una investigacion por parte de la Universidad de Salamanca realizada
por Corey (2016) con el siguiente tema “Educacion vial y escuela en el estado de Guerrero”

en donde sefiala que, en todo el mundo, las carreteras se comparten con autos, autobuses,
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camiones, motocicletas, ciclomotores, peatones, animales, taxis y otras categorias los mismos
gue minimizan la seguridad vial, por la condicion de compartimiento de uso de la
infraestructura. Los viajes mediante vehiculos motorizados apoyan el desarrollo econémico y
social en muchos paises. Sin embargo, todos estos afios los vehiculos se involucran en choques

que causan millones de muertes y lesiones generando un alto grado de accidentes viales.

De la misma manera en la presente investigacion se redacta que cada dia, se estima que 3400
personas mueren a nivel mundial en choques que involucran autos, autobuses, motocicletas,
bicicletas, camiones o peatones. La mitad de esas personas que mueren en choques a nivel
mundial son peatones, motociclistas y ciclistas, asi aumentando diariamente el alto indice de

siniestralidad a nivel mundial.

Las directrices actuales muestran que para el afio 2030, las lesiones de transito seran la séptima
causa principal de muerte a nivel mundial, las mismas que comprenden una carga econémica
grande y se estima que anualmente cuestan mas de 518 000 millones de dolares a nivel mundial
y 65 000 millones de dolares en paises de ingresos bajos y medianos, lo cual excede el total

que reciben en asistencia para el desarrollo de cada uno de los paises.

En Latinoamérica en el pais de México en la Universidad Nacional Autbnoma de México se
desarrollé el trabajo de investigacion por Garcia (2011) con el siguiente tema: “Propuesta de
mejoramiento de seguridad vial de una carretera de elevada accidentabilidad utilizando
tecnologias ITS”, la misma que aporto de manera significativa al desarrollo de las vias del
estado Federal de México mediante el mejoramiento de las operaciones y seguridad vial

mediante la ayuda de los sistemas inteligentes de transporte.

En la actualidad en el trabajo mencionado anteriormente se determina la necesidad de
concesionar la via para tener beneficios en la infraestructura y proveer niveles de seguridad a
los usuarios de la misma, para lo cual es necesario la aplicacién de tecnologias de sistemas
inteligentes de transporte garantizando la movilidad de los usuarios de la carretera Federal

Libre México- Toluca.

A nivel nacional se encontr6 un trabajo de grado de la Universidad Nacional de Chimborazo
elaborado por Gmez & Gomez (2014) con el tema “Auditoria en seguridad vial de la carretera
de primer orden Riobamba — Pallatanga” donde se menciona que el objetivo principal es la
reduccion del nimero de accidentes por causas imputables y la minimizacién de los efectos
producidos por los accidentes en la carretera de primer orden que conecta Riobamba-
Pallatanga ya que transitan un gran nimero de vehiculos diariamente, por lo que se ve
necesario garantizar una seguridad vial adecuada para la poblacion de las comunidades

aledafias a la via.



Asi mismo se indica que hasta la fecha del estudio no existia un registro o inventario con datos
de una (ASV) Auditoria de Seguridad Vial en la carretera, en el cual se haya verificado
aspectos como la sefializacion, iluminacion, obras de arte mayor, obras de drenaje, derecho de
via, disefio geométricos (longitud, anchos, curvas, entre otros), enfocado netamente a la
seguridad vial, lo que provoca una falta de mantenimiento y seguimiento enfocado a la
seguridad vial produciendo dificultades que se reflejan en peligros viales los cuales afectan a
la poblacion y usuarios en general con el incremento del tiempo de recorrido, aumento de costo
de operacion vehicular, accidentes viales, disminucién de la produccién y dificultad en el

acceso a las comunidades cercanas.

2.2. Marco teorico

2.2.1. Auditoria de Seguridad Vial

2.2.1.1. Auditoria

Es realizar un examen de procesos y de actividad econdmica de una organizacion para verificar
si se ajusta a lo reglamentado en la ley. La auditoria hace referencia a tres puntos diferentes que
se relacionan entre si: el trabajo que realiza el auditor, la economia de una empresa y la oficina

en donde se realiza la auditoria.

2.2.1.2.  Auditoria de seguridad vial (ASV)
“Se define como la utilizacion de métodos y protocolos sistemdticos y rigurosos con fines
eminentemente preventivos, que permitan verificar el cumplimiento de todos los aspectos

involucrados en la seguridad de las calles, carreteras y su entorno” (Cardenas & Cal, 2007, pag.
531).

2.2.1.2.1  Obijetivo de la Auditoria seguridad vial
“Siempre estara centrado en prevenir accidentalidad, reducir el namero de accidentes o al menos
mitigar la gravedad o severidad de los mismo, en general minimizar el nimero de personas

lesionadas y salvar vidas humanas” (Cardenas & Cal, 2007, pag. 532).
2.2.1.2.2 Fases de las Auditorias de seguridad vial
Auditorias en fase de disefio
e Prefactibilidad y factibilidad
En esta etapa el proyecto puede evaluar la seguridad vial, basandose en el alcance del trazado con

los pardmetros en las especificaciones técnicas de disefio, uso de suelo adyacentes, el impacto

sobre la red existente, la continuidad y el impacto en las intersecciones.

e Predisefo

Empieza la actividad a partir del disefio preliminar incluyendo los alineamientos, la disposicion

de las intersecciones el tipo de vialidad, el ancho de carril y de acotamiento o banqueta, la
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pendiente transversal y longitudinal de la rasante, la sobre elevacion, los espacios para vehiculos

estacionados, ciclistas, peatones y los elementos para el control de la operacion.

e Disefo detallado

Es la parte final de la auditoria 'y el proceso previo al alistamiento de los documentos de licitacion

para la ejecucion de la obra.

Auditorias en fase construccion

e Construccion

La ASV tiene el deber de verificar el proyecto que se va a realizar desde la perspectiva de

seguridad vial, de la misma manera de verifica los desvios de transito y sefializacion temporal.
e Preoperacion

El equipo auditor debe realizar una inspeccion del territorio para verificar que las necesidades de
seguridad de los usuarios estén satisfechas de la misma manera verificar si existen condiciones

riesgosas dadas al momento del disefio y construccion.

Auditorias en fase de operacién

La ASV puede realizarse al poco tiempo de dar al servicio la carretera, calle o equipamiento
urbano. Puede obtenerse una visién mas clara de los puntos criticos a través de la observacién de
los comportamientos operacionales. Esta etapa implica un examen sistematico de tramos de la red
vial, de las intersecciones del mobiliario vial y urbano, del borde de la vialidad, desde el punto de
vista de la seguridad. Las medidas correctivas, aunque mucho mas costosas en esta fase, todavia

pueden resultar eficaces.

Las auditorias de seguridad vial pueden dirigirse también a cualquier seccién de una via o0 zona

urbana existente, para identificar las deficiencias relacionadas con la seguridad.

Beneficios de la auditoria en fase de operacion.

e Se puede reducir la probabilidad de que se produzcan accidentes en la red de carreteras.
e Permite reducir la gravedad de los accidentes
e Los responsables de la administracion del transporte adquieren una mayor

responsabilidad.

2.2.1.2.3 Proceso de la auditoria de seguridad vial
De acuerdo a Pineda, (pags. 10-20) el proceso de la auditoria en la forma australiana es el

siguiente:



Seleccion del equipo auditor:

El perfil de los auditores dependeré de la fase de la auditoria que se esté realizando; por
ejemplo, en la fase de apertura puede ser interesante que se incorpore algin miembro de la

policia de tréfico o algun profesional de los sistemas de gestion de trafico.
Recopilacion de la informacion necesaria

El equipo auditor debe disponer de gran cantidad de informacion para realizar la auditoria.
Ademés de la documentacion relativa al proyecto, se deben conocer las normativas
consideradas, excepciones a la norma, volimenes de todo tipo de trafico, cualquier informe de

seguridad previamente realizado, datos climéticos, mapas, planos.
Reunion de inicio del proceso

Se realiza con el objetivo de familiarizar a los responsables del disefio en el proceso de ASV

y para entregar la documentacion necesaria al equipo auditor.
Evaluacion de documentos

El andlisis de todos los documentos disponibles debe realizarse en paralelo a la inspeccion
sobre el terreno, revisandolos antes y después de las inspecciones. Se deben identificar todas

las areas del proyecto que pueden estar involucradas en cualquier problema de seguridad.
Inspeccién del terreno

Resulta esencial que el equipo auditor realice una inspeccién del terreno durante el dia y la
noche, tratando de realizar el trabajo de campo en situaciones representativas de las

condiciones de trafico previstas.

La inspeccion debe abarcar toda el area de influencia del proyecto, prestando especial atencion
a las conexiones con la red existente, tanto desde el punto de vista de la infraestructura como
del comportamiento del usuario. Se deben tener en cuenta las necesidades de todo tipo de

usuarios: nifios, mayores, peatones, ciclistas, discapacitados.
Elaboracion del informe de auditoria

En el informe de auditoria se deben incluir las conclusiones del trabajo realizado por los

auditores, identificando todos los problemas de seguridad que han aparecido en el proceso.
El informe de auditoria debe incluir los siguientes elementos:

Informacion del proyecto



» Nombre de la carretera.
> Identificacion del tramo auditado.
» Breve descripcion del proyecto (sus objetivos, usuarios especiales y otros aspectos especiales,

en su €aso).
Informacion del contexto

Identificacion del equipo auditor y del cliente.

Experiencia y formacion del equipo auditor.

Planos del proyecto.

Descripcién del trabajo de campo, indicando los dias, horas y condiciones en los que se realizé.

Listado de documentos utilizados durante la ASV.

YV V.V V VYV V

Fotografias de los aspectos més destacados.

Resultados y recomendaciones
e Declaracion formal.

¢ Reunion de fin del proceso.
En la que se discuten las recomendaciones realizadas por los auditores.
e Elaboracion de respuesta al informe de ASV.

En esta fase se consideran las recomendaciones realizadas en el informe de ASV para
implantarlas o, en caso de que no se considere justificado, proporcionar razones que avalen

esta decision.

Las recomendaciones de la ASV no son de obligado cumplimiento en ningin caso. En general,
las necesidades de actuacion se realizan teniendo en cuenta la posibilidad de que se produzca
un accidente grave si no se realiza esa actuacion y considerando el coste de las medidas

paliativas.

2.2.1.2.4  Definiciones que se relacionan con la Auditoria de Seguridad Vial

Volumen

Es la cantidad de vehiculos o peatones que circulan por un determinado punto en un tipo
especifico.

Volumen de transito

“Es el numero de vehiculos que pasan por un punto o seccion transversal dados, de un carril o de
una calzada, durante un tiempo determinado” (Cordova, s.f.).

Se expresa como:

N
=7

Q= Vehiculos que pasan por unidad de tiempo (vehiculos/periodo).
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N= Numero total de vehiculos que pasan

T= Periodo determinado (unidades de tiempo)

Tipos de volimenes de transito

Cardenas & Cal (2007) afirman que los tipos de volumenes de transito son los siguientes

VolUimenes de transito absoluto o total

Transito Anual (TA). - Es el nimero de vehiculos que pasan durante un afio.
e Transito Mensual (TM). - Es el nimero de vehiculos que pasan durante un mes.
e Transito Semanal (TS). - Es el nimero de vehiculos que pasan durante una semana.
e Transito Diario (TD). - Es el nimero total de vehiculos que pasan durante un dia.
e Tréansito Horario (TH). - Es el namero de vehiculos que pasan durante una hora.
Tasa de flujo
Es la periodicidad con la cual circulan vehiculos o personas en un tiempo determinado menor a
una hora, llamada también como tasa horaria equivalente.
Capacidad
Es la cantidad méxima de vehiculos que pueden circular por un determinado lugar en un tiempo

especifico.

Transito Vehicular

Llamado también como tréfico vehicular, es el fendmeno provocado por un alto flujo vehicular

en una calle, carretera o autopista

Aforo vehicular

Es el conteo de vehiculos siendo estos la muestra del volumen para un periodo con el objetivo

principal de cuantificar el nimero de automdviles que pasan por un punto, calle o interseccion.
Tipos de aforos vehiculares
Para Limache (2012) existen 3 tipos de aforos vehiculares:

e Aforos Manuales
Son aquellos que registran vehiculos haciendo trazos en un papel o con contadores manuales.
Mediante éstos es posible conseguir datos que no pueden ser obtenidos por otros
procedimientos, como clasificar a los vehiculos por tipo, nimero de ellos que giran u
ocupantes de los mismos. Los recuentos pueden dividirse en 30 minutos e incluso 15 cuando
el transito es muy denso.

- Se usan por lo general para contabilizar volimenes de giro y volimenes clasificados.
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- La duracion del aforo varia con el propdsito del aforo. Algunos aforos clasificados pueden
durar hasta 24 horas.
- El equipo usado es variado; desde hojas de papel marcando cada vehiculo hasta contadores
electronicos con teclados. Ambos métodos son manuales.
- Durante periodos de transito alto, es necesario mas de una persona para efectuar los aforos.
La exactitud y confiabilidad de los aforos depende del tipo y cantidad del personal,
instrucciones, supervision y la cantidad de informacién a ser obtenida por cada persona.

e Contadores Mecanicos
Son aquellos que emplean instrumentos para realizar el registro de vehiculos, sin gque se
requiera de personal permanente.

e Meétodo del vehiculo en Movimiento:
Este método se emplea para obtener volimenes de transito en un tramo de la via urbana,
sirviendo ademas para determinar tiempos y velocidades de recorrido medias.

2.21.25 Seguridad vial

Es la condicidon exclusiva de la calle o carretera que garantiza el respeto de los usuarios (peatones

- conductores) y de la infraestructura que es parte de ella, el mismo que debe estar presente en el

disefio, construccién y operacion de una via.

Elementos de la Seguridad Vial

Segun la Ministerio de Transporte y Obras Publicas (2013) Existen 4 elementos basicos para

una excelente seguridad vial que se detallan a continuacion:

Semaforo. — Es un dispositivo de control que tiene luces de distinto color Rojo (detenerse),
amarillo (advertencia) y verde (circulacion) los cuales son utilizados por los vehiculos y

peatones.

Paso de cebra. - Son lineas marcadas en las capas de rodadura que inician y finalizan en la

acera permitiendo la circulacién de los peatones.

Sefiales de trafico. — Simbolos y leyendas que regulan el trafico o transito en las calles

garantizando una movilidad segura.

Policia de trafico. — Persona capacitada que se encarga en velar la seguridad de los ciudadanos

dando cumplimiento a las leyes y normas de trafico.

Componentes de la Seguridad vial

Los componentes de la seguridad vial son:
La via: Es el espacio fisico por donde circulan los vehiculos y peatones.

Usuarios: Peatones y conductores que dan uso a la via.
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Vehiculos: Medios de transporte motorizados que permiten desplazarse de un lugar a otro.

Seguridad peatonal
Aceras peatonales: sector determinado para el uso peatones las mismas que son disefiados a
diferentes niveles de la calzada, en casos particulares se debera ubicar elementos que obstaculicen

el paso de vehiculos hacia la misma.
Requisitos de las aceras peatonales
El Ministerio de Transporte y Obras publicas (2013) enuncia los siguientes requisitos:

e Se deben ubicar de manera que haya visibilidad entre los conductores y peatones.

e Las aceras deben ser ubicadas despues de la berma con un espacio de una franja de
seguridad minima de 0,50m.

e Lapendiente transversal debera ser de 3% para garantizar la circulacion de aguas lluvias,
las mismas que deberan ser hacia el exterior o interior de la calzada dependiendo del
camino.

e Ladimension transversal minima debe ser de 1,50m satisfaciendo la densidad peatonal

de 1,5 peatones/ m?

Organismos del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial

Segun Agencia Nacional de Regulacién y Control de Transporte Terrestre (2014) en su articulo

13 indica que los 6rganos del transporte terrestre, transito y seguridad vial son los siguientes:

a) El Ministerio del sector del Transito y Transporte Terrestre.

b) La Comisién Nacional de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial y sus 6rganos
desconcentrados.

¢) La Direccion Nacional de Control del Transito y Seguridad Vial y sus drganos

desconcentrados.

Cultura vial
Es la conducta que tienen los usuarios de un sistema vial al momento de trasladarse desde un
origen hacia un destino, dependiendo de los principios o ensefianzas morales y étnicos.

e Peaton
Es la persona gue transita o se movilizan a pie por las carreteras o calles de un determinado lugar
considerando asi también a las personas transportadas en coches de nifios, los que circulan en
sillas de rueda con motor o sin motor, las personas que circulan en patines, y los que conducen

bicicletas.

e Conductor(a)
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Es la persona que conduce un medio de transporte motorizado teniendo el control fisico para

desplazarse de un lugar a otro en todo tipo de vias.

e Impericia del conductor

Es la falta de habilidad y experiencia por parte del conductor al momento de operar un medio de

transporte.

e Educacion vial

Es la formacion que tienen las personas en el &mbito del transporte terrestre tanto en normas,
reglas y sefiales que regulan la circulacién de los usuarios de una via para tener una movilidad
eficiente.

2.2.2. Accidente de transito
Es un hecho fortuito o casual que sucede involuntariamente originando dafios fisicos, psicol6gicos

y materiales.

2.2.2.1. Causas de los accidentes de transito
Segun Cardenas & Cal (2007) las causas de los accidentes de transito son las siguientes:
e Los usuarios de la via, ya sea el peatdn, el conductor o el pasajero.

e Ladeficiencia técnica, fundamentalmente en los sistemas de seguridad activa y pasiva de

los vehiculos.

e La obstruccion, sefializacion, mal estado e incorrecto uso de las vias y sus componentes,

ademas de los animales sueltos en las vias.

2.2.2.2. Tipologia del accidente de transito

Segun Constante (2017) sefiala la siguiente tipologia del accidente:

Arrollamiento. - Accion por la cual un vehiculo pasa con su rueda o ruedas por encima del

cuerpo de una persona 0 animal.
Atropello. - Impacto de un vehiculo en movimiento a un peaton o animal.

Choque frontal longitudinal. - Es el impacto de frente entre dos vehiculos, cuyos dos ejes

longitudinales de los méviles son opuestos y coinciden, formando una linea recta.

Choque frontal excéntrico. - Es el impacto de frente entre dos vehiculos, cuyos dos ejes

longitudinales de los dos méviles no coinciden en forma de una linea recta.

Choque lateral perpendicular. - Es el impacto que se produce entre la parte frontal de un

vehiculo y la parte lateral de otro, formando un dngulo de 90 grados.
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Choque lateral angular. - Es el impacto que se produce entre la parte frontal de un vehiculo

y la parte lateral de otro, formando un angulo mayor o menor de 90 grados.

Choque por alcance. - Es el impacto que se produce cuando un vehiculo se impacta con la
parte frontal en la parte posterior de otro vehiculo, siempre y cuando los dos estén en

movimiento.
Colision. - Impacto de mas de dos vehiculos en movimiento.

Estrellamiento. - Es el impacto que se produce entre un vehiculo en movimiento contra un

vehiculo que este en reposo o contra un objeto fijo.

Volcamiento lateral. - Es el accidente que se produce por la inversion de la posicion de un

vehiculo, realizando giros por la parte lateral derecha o izquierda del mismo.

Volcamiento longitudinal. -Es el accidente que se produce por la inversién de la posicion de

un vehiculo, realizando giros por la parte frontal o posterior del mismo.

Rozamiento. - Es el contacto o friccion de la parte lateral de un vehiculo en movimiento con

un objeto fijo o un vehiculo estacionado.

Roce positivo. - Es el impacto que se produce entre dos vehiculos que estan circulando en
sentido opuesto y sus dafios materiales solo comprometen, las pinturas y/o capas anticorrosivas

y en ocasiones levemente la plancha metalica.

Roce negativo. - Es el impacto que se produce entre dos vehiculos que estan circulando en el
mismo sentido y sus dafios materiales solo comprometen, la pintura y/o capas anticorrosivas

y en ocasiones levemente la plancha metalica.

Caida de pasajero. - Es la pérdida de equilibrio del pasajero que produce su descenso violento

desde el estribo o del interior del vehiculo hacia la calzada.
Perdida de carril. - Es la salida del vehiculo de la calzada normal de circulacion.

2.2.2.3. Factores de un accidente de transito
Constante (2017) indica que los factores de transito son:
Los factores humanos: son la causa del mayor porcentaje de hechos de transito. Pueden
convertirse en agravantes a la culpabilidad del conductor causante, dependiendo de la
legislacion del pais.
Causas intervinientes de este factor
e Conducir bajo los efectos del alcohol
¢ Realizar maniobras imprudentes y de omision por parte del conductor.

e Efectuar adelantamientos en lugares prohibidos (choque frontal muy grave)
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e Circular por el carril contrario
e Conducir a exceso de velocidad (produciendo vuelcos, salida del automévil de la
carretera, derrapes)
e Usar inadecuadamente las luces del vehiculo, especialmente en la noche.
o Fatiga del conductor como producto de la apnea o falta de suefio.
Factor mecanico: El vehiculo es parte del binomio hombre-méaquina y se complementa con
el conductor de tal forma que un error de cualquiera de las dos partes afecta de modo
determinante en la otra.
e Vehiculo en condiciones no adecuadas para su operacion (sistemas averiados de
frenos, direccion o suspension.)
e Mantenimiento inadecuado del vehiculo
Factor climatoldgico: El factor clima es variado dependiendo el lugar y la ciudad, en el sector

de San Pablo y Tuntatacto es muy comdn la existencia de niebla y lluvia.

2.2.2.4. Factores implicados en un accidente

" Humanos <~ 90 - 95%

& Carretera s 28 - 34%

m = Vehiculos s 8-10%

lHustracién 1-2: Factores implicados en un accidente

Fuente: NEVI-12-Volumen N°1 (Manual de Evaluacién Econdmica de Proyectos de Infraestructura del Transporte)

2.2.2.5. Medidas correctivas de accidentes en lugares peligrosos.
Segun el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (2013) existen cuatro estrategias basicas

para la reduccién de accidentes con medidas correctivas:

e Sitios individuales (Programas de “puntos negros”): es el tratamiento de tipos de
accidentes especificos en un lugar en particular.
Punto Negro: Conocida también como tramo de concentracion de accidentes
denominandole asi al lugar donde ha ocurrido mas de 3 accidentes viales sin importar la
gravedad.

e Planes de accion masiva: La aplicacion de una medida conocida en lugares con un

problema comun de accidentes.
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e Planes de accion en rutas: la aplicacion de medidas conocidas a lo largo de una ruta con
una alta tasa de accidentes.
e Planes de areas: la aplicacion de varios tratamientos en un area amplia de un

pueblo/ciudad, por ejemplo, incluyendo gestion de trafico y medidas moderadoras de
velocidad.

2.2.2.6. Infraestructura Vial
Es el conjunto de elementos fisicos fundamentados en las normativas de especificaciones técnicas
de disefio y construccion.

2.223.1. Via
Es el espacio fisico destinado para la circulacién de todo tipo de transporte y peatones.
Clasificacion de la Red vial en funcion al TPDA
Segun el Ministerio de Transporte y Obras Puablicas (2013) en la Norma Ecuatoriana Vial
NEVI-12 volumen N°2 clasifica a las carreteras de acuerdo al volumen de trafico que procesa

0 que se estima procesara en el afio horizonte o de disefio.

Tabla 1-2: Clasificacién funcional de las vias en base al TPDA

RELACION FUNCION, CLASE MTOP Y TRAFICO
Trafico promedio diario anual

Funcién Clasificacion (TPDA) al afio horizonte

funcional

Limite inferior Limite superior
Autopista AP2 80000 120000
AP1 50000 80000
Autovia o carretera | AV2 26000 50000
multicarril AV1 8000 26000
Carretera de 2 carriles C1 1000 8000
C2 500 1000
C3 0 500

Fuente: Ministerio de Transporte y Obras Publicas

Elaborado por: NEVI-12-Volumen N°2 A (Normas para estudios y disefios viales)

2.2.2.3.2. TPDA de la red estatal E35
Segun el Ministerio de Transporte y Obras Publicas , Informacién de Trafico Promedio Anual
Estacién de Peaje San Andrés, concesién Rumichaca - Riobamba (2019) presentan el siguiente

informe con el TPDA existente desde el mes de Enero hasta Diciembre del afio 2018.

Tabla 2-2: TPDA de la red estatal E35

CATEGORIAS | TPDA
Livianos 9.413

Camiones 2 Ejes | 889

Buses 2 Ejes 8
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Camioén 3 Ejes 1.309
Buses 3 Ejes 188
Camion 4 Ejes 26
Camioén 5 Ejes 68
Camidn 6 Ejes 154

Motos 76
Exonerados 114
Total 12.245

Fuente: Ministerio de Transporte y Obras PUblicas

Elaborado por: Herrera Cinthia, Geomayra Naufiay (2019)

Clasificacién de las vias segun su desempefio de carreteras

Segun el Ministerio de Transporte y Obras Publicas , NEVI 12 Volumen 2A Normas para

Estudios y Disefios Viales (2013) se clasifican de la siguiente manera:

Tabla 3-2: Clasificacion de las vias segin su desempefio

Tipo Velocidad de disefio km/h | Pendiente maxima | Numero de carriles
Camino Agricola/ Forestal 40 16 % 2de2m

Camino bésico 60 14% 2de3m

Carretera media capacidad 100 8% 2de3,65m

Vias de alta capacidad 120 6% 4de3,65m

Vias de alta capacidad urbana 100 8% 4de3,65y4de35m

Fuente: Ministerio de Transporte y Obras Publicas, NEVI 12 volumen 2A
Elaborado por: Herrera Cinthia, Geomayra Naufiay (2019)

Clases de vias
e Vias concesionadas

Son vias que se encuentran bajo la responsabilidad de una determinada empresa privada teniendo
la potestad de lucrar mediante un peaje donde se recauda un monto determinado de dinero para

ejecutar obras en beneficio de la via, las concesiones se realizan por un tiempo limitado.

Peaje: Es el sitio donde se cancela una cierta cantidad de dinero con el fin de tener un permiso
para circular por una via concesionada, también denominada como derecho a transitar por un

espacio especifico.

e Vias estatales

Es el conjunto de vias que constituyen una red vial en un pais excluyendo las vias uniones

nacionales.

e Vias publicas
Es el espacio fisico que es utilizado para transitar en un &mbito de abierta circulacion y regulado

por la normativa de transporte terrestre (ley y reglamento).
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e Vias Peatonales

Espacio especifico para la movilidad de un determinado nimero de personas.

Tipos de vias

e Vias perdonadoras

“Es cuando un conductor pierde el control de su vehiculo y se dirige hacia el espaldon de

aproximadamente 9 metros de ancho, espacio en el cual puede controlar el vehiculo, frenarlo y

no colisionar” (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, Ley de caminos, 1994)

e Vias auto- explicativas

“Es cuanto el trazado y sefializacion deben mostrarse con claridad a los conductores determinando

cual es la conducta o comportamiento seguro y mas eficiente en cada momento” (Martinez, 2016).

Partes de la via

Segln Andnimo, Partes de la Via (2017)

Plataforma: Parte de la carretera para el uso de los vehiculos. Esta conformada por la calzada,

andenes, bermay las demas partes de la via.
Calzada: Es la parte de la via que se utiliza para que los vehiculos circulen.

Carril: Son bandas longitudinales en que se encuentra subdividida la calzada. En su mayoria

de veces se encuentran delimitadas por marcas viales.

Acera: Es una zona longitudinal de la via que puede estar elevada o no para marcar el transito

de los peatones.

Mediana: Franja de division ubicada en la mitad de una via, con la finalidad de separar
fisicamente los dos sentidos del trafico, impidiendo el paso entre carriles de direccion

contraria.
Bordillo: Es una parte de la via que separa la acera del arcén y en otros casos de la calzada.

Zona peatonal: Al igual que la acera, es una parte elevada de la via o marcada de otra forma,

dedicada exclusivamente a la circulacion de las personas.

Arcén: Es una banda longitudinal que se encuentra contigua a la calzada y que no esta

destinada para el uso de vehiculos.

Bahia: Zona de transicion entre la calzada y el andén, destinada al estacionamiento provisional

de vehiculos.
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Berma: Parte exterior de la via, destinada al soporte lateral de la calzada para el transito de

peatones, semovientes y ocasionalmente al estacionamiento de vehiculos de emergencia.

“L'EG&R'“ TIPO DE VELOCIDAD DE DISENO DEL TRAMO HOMOGENEO (Viz), km/h
cARRETERA | TERRENO =075 755 Te0 | 70 | @0 ] 90 [ 700 | 10
Plano - - - - - - 25M0 | 2610 | 2510 | 2510
Primaria de | Ondulado - - - - - - 2010 | 2010 | 2510 | 2510
dos calzadas' | Montanoso - - - - - 1.8/05 | 1.8/05 | 1.8/05 | 201.0 -
Escarpado - - - - - 1.8/0.5 | 1.8/0.5 | 1.8/0.5 -
Plano - - - - - - 2.00 2.00 250
Primaria de | Ondulado - - - - - 1.80 2.00 2.00 250
una calzada | Montafioso - - - - 1.50 1.50 1.80 1.80 -
Escarpado - - - - | 150 | 150 1.80 -
Plano - - - - 1.00 1.50 1.80
Secundaria Ondulado - - - 1.00 | 1.00 1.50 1.80
Montafoso - - 0.50 | 0.50 | 1.00 1.00 -
Escarpado - - | 050 | 050 | 0.50 -
Plano - - 1.00 - - -
Terciaria® Ondulado - 0.50 | 1.00 - - -
Montafioso | 0.50 | 0.50 | 0.50 - - -
Escarpado | 0.50 | 0.50 [ 050 | - - -

llustracion 2-2: Anchos de la berma

Fuente: Manual de disefio geométrico de carreteras cap. 5

Calle o carrera: Via urbana de transito pablico, que incluye toda la zona comprendida entre

los linderos frontales de propiedad.
Carril: Parte de la calzada destinada al transito de una sola fila de vehiculos.

Tabla 4-2: Anchos de carriles

Velocidad méxima de la via (km/h) | Ancho del carril (m)

Menor a 50 (urbana) Minimo 3,00
De 50 a 90 (rural) Entre 3,00 y 3,50
Mayor a 90 (rural) Entre 3,50 y 3,80

Fuente: Ministerio de Transporte y Obras Publicas

Elaborado por: INEN Sefializacion vial P2 Sefializacion Horizontal.

Cunetas: Ubicada en los extremos de la calzada, tiene como funcion recolectar el agua pluvial.

Tipos de cunetas

x

llustracién 3-2: Seccion trapezoidal en curva

Fuente: Tipos de drenaje Ana Rodriguez
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S, [ R e
ccién Triangular

llustracion 4-2: S

Fuente: Tipos de drenaje Ana Rodriguez

llustracion 5-2: Sistema transversal

Fuente: Tipos de drenaje Ana Rodriguez

Ciclo via: Via o seccion de la calzada reservada para el transito de vehiculos no automotores,

principalmente para las bicicletas, exceptuando los de traccion animal.

Glorieta: Interseccion donde no hay cruces a nivel directos, sino maniobras de entrecruces y

movimientos alrededor de una isleta o plazoleta central.

Paso peatonal a nivel: Zona de la calzada delimitada por dispositivos y marcas especiales con

destino al cruce de peatones.

e Tiposde lineas de cruce controlado con seméaforo peatonal y/o vehicular. — Se forman
con dos lineas blancas paralelas continuas con un ancho de 2cm separadas por una

distancia minima de 3m y puede tener una distancia maxima de 8m.
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llustracién 6-2: Lineas de cruce con semaforo peatonal

Fuente: INEN sefializacion vial. P2 sefializacion horizontal

Minimo 3,00 m
Maximo 6,00 m J

o EN

{ Minimo 3,00 m

Maximo 8,00 m

200 mm 4

Minimo 3,00 m
Maximo 6,00 m

k400 mm: velocidades = 6 < 50 km/h
600 mm: velocidades > 50 km/h

lHustracion 7-2: Cruce peatonal con seméforos intermedio

Fuente: INEN sefializacion vial. P2 sefializacion horizontal

R

600 mm

N Minimo 3,00 m
Maximo 8.00 m

r

200 mm.
200m

400 mm:; velocidades= 6 < 50 km/h
600 mm: velocidades = 50 km/h

llustracién 8-2: Cruce peatonal controlado con seméaforo en interseccion

Fuente: INEN sefializacion vial. P2 sefializacion horizontal
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600mm

3,00m minimo
8,00m maximo

2,00m

400mm

lHustracion 9-2: Cruce peatonal controlado con seméaforo vehicular

Fuente: INEN sefializacion vial. P2 sefializacién horizontal
Lineas de cruce cebra: Zona delimitada en la calzada para el cruce obligatorio de peatones.
e Tipos de cruce cebra. - Son bandas paralelas al eje de la calzada de color blanco con una

longitud de 3 a 8my con un ancho de 450 mm y la separacién entre bandas es de 750mm,

esta debe empezar desde el borde la calzada a una distancia entre 500 y 1000mm.

AR

De 3.00 2 8.00 m

|

llustracion 10-2: Lineas de "Cruce cebra"

Fuente: INEN sefalizacion vial. P2 sefializacion horizontal
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lHustracion 11-2: Lineas de "cruce cebra" con lineas en zigzag

Fuente: INEN sefalizacion vial. P2 sefializacion horizontal
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llustracion 12-2:"Cruce cebra" en intersecciones

Fuente: INEN sefializacion vial. P2 sefializacién horizontal
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llustracion 13-2:"Cruce cebra" escolar intermedio

Fuente: INEN sefalizacion vial. P2 sefializacion horizontal

2.2.2.3.3. Interseccion
Es la infraestructura vial donde existe el cruce de dos o més calles cuya funcion es conectar una

via secundaria con una via primaria, permitiendo a los usuarios llegar a su destino.
e Criterios Generales para determinar las intersecciones

En el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (2013) en su Norma Ecuatoriana Vial se

presentan los siguientes criterios:

Priorizacion de los movimientos. - Los movimientos méas importantes deben tener
preferencia sobre los secundarios limitando los movimientos secundarios con sefiales

adecuadas.

Consistencia con voliumenes de transito. - Es la relacion entre el tamafio de la alternativa
propuesta y la magnitud de los volimenes de transito que circularan por cada de los elementos

del complejo vial.

Sencillez y claridad. - La canalizacion no debe ser excesiva ni complicada para realizar los

movimientos vehiculares.

Visibilidad. - La velocidad de los vehiculos que acceden a la interseccién deben limitarse en

funcion de la visibilidad incluso llegando a la deteccion total.
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e Esquemas de interseccion
La Norma Ecuatoriana Vial, (2013) presentan los siguientes esquemas:
Intersecciones Sin canalizar

“El angulo de entrada debe estar comprendido entre (60° - 90°). El radio minimo de curva

debe corresponder al radio minimo de giro del vehiculo de disefio de seleccion”.

Calzada
secundaria

Calzada
princlpal

PARE:—/

llustracion 14-2: Interseccion sin canalizar

Fuente: NEVI-12-Volumen N° 2 A (Normas para estudios y disefios viales)

El Instituto Nacional de Vias (2003) menciona los siguientes criterios basicos de disefio:

e El angulo de entrada debe estar comprendido entre 60° y 90°.

¢ El radio minimo de las curvas debe comprender al radio minimo de giro del vehiculo de
disefio seleccionado.

e La pendiente longitudinal menor al 4% para facilitar el arranque de los vehiculos que
accedan a la calzada principal.

e Lainterseccion debe satisfacer la distancia de visibilidad de cruce.
Intersecciones Canalizadas

El angulo de entrada comprendido entre (60°- 90°). La pendiente longitudinal de las calzadas

menor al 4% para facilitar el arranque de los vehiculos que acceden a la via principal.
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sleta separadora

Calzada

Calzada principal

Carril de aceleracion\

Carril de desacelevac'k‘)n/

Isleta direccional

llustracion 15-2: Interseccién Canalizada

Fuente: NEVI-12-Volumen N° 2 (Normas para estudios y disefios viales)

El Instituto Nacional de Vias (2003) menciona los siguientes criterios basicos de disefio:

El 4ngulo de entrada debe estar comprendido entre 60° y 90°.

¢ El radio minimo de la curva debe corresponder al radio minimo de giro del vehiculo.
e La pendiente longitudinal de las calzadas debe ser menor al 4%.

e Lainterseccion debe satisfacer la distancia de visibilidad de cruce.

¢ Disefio de carriles de cambio de velocidad.
Visibilidad de las intersecciones

El conductor que se aproxima a una interseccion a nivel debe tener una vision sin obstaculos
de la interseccion completa y de suficiente longitud de la carretera que intercepta, debe existir
una distancia de visibilidad suficiente sin obstaculos a lo largo de ambos accesos. (Ministerio
de Transporte y Obras Publicas , 2013).

2.2.2.3.4. Estructura de la carretera

La estructura de la carretera para Cardenas & Cal (2007) es la siguiente:
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llustracion 16-2: Estructura de la carretera

Fuente: Libro de Ingenieria de Transito

Corona. - Es la superficie determinada de una carretera comprendida entre sus hombros
como por lo que incluye la calzada més los acotamientos.

Hombro. - es el punto de interseccion de las lineas definidas por el talud del terraplén y
la corona, o por esta y talud interior de la cuneta.

Talud. — Son las superficies laterales inclinadas, que en cortes queda comprendida entre
la linea de ceros y el fondo de la cuneta; y en terraplenes la queda comprendida entre la
linea de ceros y el hombro correspondiente.

El cero o punto extremo del talud. — Es el punto donde el talud de corte o terraplén
encuentra el terreno natural.

La Rasante. - Es la linea obtenida al proyectar sobre un plano vertical del desarrollo del
eje de la corona de la carretera.

Subrasante. — Es la proyeccion sobre un plano vertical del desarrollo del eje de la corona.
En la seccién transversal es un punto cuya diferencia de elevacién con la rasante, esta
determinada por el espesor del pavimento y cuyo desnivel con respecto al terreno natural,
sirve para determinar el espesor del corte o terraplén.

Explanacion. - Es la distancia total horizontal comprendida entre los ceros derechos e
izquierdos.

Derecho de via de una carretera. — Es la faja de terreno destinada a la construccion,
conservacion, reconstruccion, ampliacion, proteccion, y en general, para el uso adecuado

de esta via y de sus servicios auxiliares. A esta zona no se le podré dar uso privado.
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2.2.2.3.,5. Capade rodadura

Segun la Fundacién laboral de construccion (2014) la capa de rodadura es:

La capa superior del pavimento formado por mezclas bituminosas. A su vez, el pavimento es
la capa superior del firme que, colocada sobre la base, soporta directamente las solicitaciones
del tré&fico. Las cualidades superficiales de la calzada dependen de la adecuada seleccion y

gjecucion del pavimento y se clasifican en:

e Superficial: falta de desnivelaciones u ondulaciones longitudinales y transversales.
e Textura superficial: proporciona la resistencia al deslizamiento.
¢ Impermeabilidad: impide la penetracion del agua hacia las capas inferiores del firme y

la explanada.

2.2.2.3.6. Sefializacion Vial

“Dispositivos, signos y demarcaciones de tipo oficial colocados por la autoridad con el objeto de
regular, advertir o encauzar el trafico y se utilizan para ayudar al movimiento seguro y ordenado
del transito de peatones y vehiculos” (Ministerio de Transporte y Obras Publicas , 2013, pag. 35).

Senales Horizontales

Son sefiales que estdn marcadas en la calzada como lineas, simbolos, letras que indican normas

que deben cumplir los conductores y peatones a su vez son tachas colocadas en el borde la calzada.

Niveles minimos de retro reflexion en pintura sobre pavimento

Tabla 5-2: Niveles minimos de retro reflexién

Medida Angulos Colores
Visibilidad lluminacion | Observacion | Blanco | Amarillo
A 15,00 m 3,5 grados 4.5 grados 150 95
A 30,00 m 1,24 grados | 2,29 grados 150 70

Fuente: INEN 004-2:2011 Sefializacion vial parte 2. Sefializacion horizontal

Elaborado por: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Tabla 6-2: Resumen de la sefializacion horizontal

TIPO

DIMENSION

CARACTERISTICA

Tacha

La base es de 100 mm con
alturade 17,5 mm

Ninguna de las caras debe formar un
angulo de 60 grados con la horizontal.

Linea segmentada

Ancho 150 mm

Siempre va acompafiada con una tacha
bidireccional y es de color amarillo

Doble linea
continua

Ancho 100 a 150 mm,
separadas por un espacio de
100 mm

Linea de separacion de carril, siempre dos
lineas amarillas paralelas

Doble linea mixta

Ancho 100 mm cada una
separas por 100 mm

Dos lineas amarillas paralelas una
continua y la otra segmentada

Linea de separacion
de carril en el
mismo sentido

Ancho 150 mm, longitud de
3m y el espacio entre lineas
es de 9m

Es de color blanco y son lineas
discontinuas

Lineas de borde

Ancho de 150 mm

Color blanco y se ubica al lado de la
berma o espaldon.

Linea de PARE

Indica la detencién de los vehiculos
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Linea de PARE en
interseccion con
sefial vertical.

Linea de PARE con
interseccion
semaforizada.

Ancho de 600 mm

Marcada a la alineacion del bordillo.

Se demarcan a no menos de 2 m antes del
poste del semaforo, si existe cruce
peatonal debe demarcarse a 2 m.

Linea CEDA EL
PASO

Segmentado en 400 mm y
600 mm, espacios de 600
mm

Indica la posicién para que le vehiculo se
detenga si es necesario, se puede utilizar
con sefial vertical de CEDA EL PASO,
cruce de trenes a nivel, cruce cebra,
redondeles y cruces escolares.

Linea de detencion

Segmentada de 600 mm por
200 mm de ancho con
espacios de 600 mm

Demarcadas en intersecciones controladas
con sefiales de PARE o CEDA EL PASO.

Linea de cruce
peatonal

Segmentada de 600 mm por
200 mm de ancho con
espacios de 600 mm

Indica la trayectoria que deben seguir los
peatones, demarcadas en zonas donde
existe conflicto peatonal y vehicular.

Lineas de “cruce
cebra”

Longitud de 3m a 8m,
ancho de 450 mmy
separacion de 750mm

El peatdn tiene derecho de paso en forma
irrestricta. Se debe sefializar a partir del
bordillo con una distancia de 500 mmy
1m

Linea de cruce
controlado con
semaforo peatonal y
o vehicular

Ancho 200 mm separadas
por3m

Dos lineas paralelas continuas

Chevrones

Ancho de 600 a 1000 mm,
la linea de contorno es de
150 mm

Deben utilizarse elementos de color
amarillo al sentido de flujo vehicular, el
angulo es de 30°

Carril SOLO BUS

Largo 8.80 m, ancho 2.4 m

Avrea donde los buses de transporte
publico deben detenerse para tomar o
dejar pasajeros

Fuente: Instituto Ecuatoriano de Normalizacién (Sefializacion horizontal parte 2 Sefializacion Horizontal)

Elaborado por: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Senales Verticales

Son las sefiales o dispositivos que son colocadas en la vias 0 caminos que alertan a los usuarios y
conductores estas sefiales pueden ser regulatorias, preventivas, de informacion, delineadoras o
para trabajos y propoésitos especiales de distinta manera pueden estar colocadas de manera

empotrada o con una base de soporte.

Disefio

Debe tener uniformidad en cuanto a: forma, colores, dimensiones, leyendas y simbolos para que

el mensaje sea claramente observado por los conductores.

Tamafio y color de sefal

Tabla 7-2: Tamafio de la sefial de transito con relacion a la velocidad de disefio

Rango Dimension
Velocidades entre 60 y 80 km/h 75 x 75 cm
Velocidades > 80 km/h 90 x 90 cm

Fuente: AASHTO

Elaborado por: NEVI-12-Volumen N°5 (Procedimientos de operacion y seguridad vial)
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Tabla 8-2:

Colores de las sefales

Color Sefial

Amarrillo | Preventivas

Naranja Zona de construccion y mantenimiento

Azul Servicios auxiliares al conductor, sefiales informativas direccionales urbanas y sefiales turisticas

Blanco Reglamentarias, sefiales informativas (leyendas o simbolos) y en sefiales informativas en carreteras
secundarias

Negro Informativas de direccion de transito, simbolos y leyendas y sefiales de reglamentacion, prevencion,
construccion y mantenimiento.

Marrén Guias de lugares turisticos, centros de recreo e interés cultural

Rojo Fondo de sefiales “PARE”, “NO ENTRE?”, en el borde de la sefial “CEDA EL PASO” y para las franjas
y diagonales en las sefiales de reglamentacion

Verde Fondo en las sefiales de informacion en carreteras principales y autopistas, también para las sefiales con
mensajes de indole ecoldgico

Fuente: Instituto Ecuatoriano de Normalizacién (Sefializacién vertical parte 1)

Elaborado por: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Clasificacion de sefializacién vertical

Tabla 9 -2: Resumen de sefializacion vertical regulatoria

Sefial Dimension (mm) Caracteristicas
PARE El octagono puede tener medidas | Obliga a para el vehiculo antes de
600 x 600; 750 x 750; 900 x 900. | entrar a una interseccion.
El baculo debe medir 2m minimo
desde la acera
CEDA EL PASO 750; 900 y 1200 Se utiliza en intersecciones donde
el trafico que debe ceder el paso
tiene buena visibilidad sobre el
tréfico de la via principal
UNA VIA (lzquierda, 900 X 300 Debe ubicarse en el comienzo de
derecha) DOBLE VIA 1350 X 450 una calzada de manera empotrada
o0 con béculo
CIRCULE CARRIL 600 x 750 Se debe usar en rampas de salida
IZQUIERO O DERECHO 900 x 1200 de carreteras y autopistas.
1200 x 1500
NO ENTRE 600 x 600 Restricciones
No viraren U 750 x 750 Indica al conductor que no puede
900 x 900 virar y regresar por la via en que
venia.
No rebasar 600 x 600 Indica la prohibicion de
900 x 900 rebasamiento en la via con un
1200 x 1200 solo carril en cada sentido
Limite maximo de 600 x 600 Indica la velocidad permitida en
velocidad 750 x 760 un tramo de via
900 x 900
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Limite maximo de 450 x 600 Sefial de restriccion de velocidad

velocidad con iluminacion 600 x 800 con iluminacion artificial

Led incorporada, se instalan en zonas
con caracteristicas especiales
(neblina, lluvia)

Parada 450 x 600 Indica el area donde los buses de

transporte publico deben
detenerse para tomar y dejar

pasajeros

Fuente: Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (Sefializacion vertical parte 1)

Elaborado por: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Tabla 10-2: Resumen de sefializacion vertical preventiva

Sefial Dimension | Caracteristica
(mm)
Curva cerrada izquierda o derecha Indican la aproximacion a curvas cerradas; y se instalan
antes de una curva con angulo de viraje < a 90°
Curva y contra curva cerradas Indican la aproximacion a dos curvas contrapuestas
izquierda-derecha y derecha-
izquierda
Curva tipo U izquierda derecha Previene al conductor de la existencia adelante de una
curva tipo “U”, la sefial de velocidad debe ser
acompafada.
Intersecciones en “T” Se instala en las aproximaciones a la terminacion de una
via y se une a una avenida con parterre formando una T
Via lateral en curva izquierda o Esta sefial previene al conductor de la
derecha. aproximacion a una via lateral izquierda o
600 x 600
derecha en curva.
Aproximacion de seméaforos 750X 750 Previene al conductor de la existencia de un
900 x 900 . .
cruce controlado con seméforo por lo que deberd
tomar las precauciones.
Ensanchamiento de la via izquierda Debe ser usada para advertir la proximidad de
~derecha un ensanche de la calzada al lado derecho o
izquierdo.
Bifurcacion en Y Se utilizan en conexion tipo Y, con un angulo
menor a 45°

Fuente: Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (Sefializacion vertical parte 1)

Elaborado por: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Tabla 11-2: Resumen de sefalizacién vertical Informativa

Sefiales de informacién. Informan a los usuarios de la via de las direcciones, distancias, destinos, rutas, ubicacién

de servicios y puntos turisticos, son de forma rectangular, deben disefiarse con el eje mas largo en sentido

horizontal, deben ser ubicadas a una altura minima de 2m desde el borde de la acera, en la zona rural su altura
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minima es de 1,50m desde el espalddn, en la via rural si se utiliza el soporte mariposa se deben ubicar con una h=

5,30m minimo. Se clasifican en:

Sefiales de informacion de Guia

Sefales de informacion de Servicios

de

interprovincial

Escudo ruta
Serie de decision de
destino

cu 0f 3 U 0 -

@ Z

‘ot oo Vi st

B ——

7 1 Pallatanga

Bucay
El Triunfo ’

Indican la direccién en la
cual se desarrolla una via,
indicando los nombres de
los principales destinos.
Se instalan cada 10km no
deben tener mas de 3
lineas de texto.

La dimensién de las letras
no debe ser menor de 120
mm (mindsculas) y 150

mm para la letra inicial

Estacionamiento Dan al conductor informacion previa de

para vehiculos la presencia de los diferentes tipos de
pesados a la servicios que existen al borde derecho.

izquierdaoala Leyenda y orla color blanco

derecha. retroreflectivo.
Fondo: color azul
Senales de Indica a los conductores que existe uno

servicios con 0 varios tipos de servicio junto a la

direccionamiento

carretera; estas sefiales pueden tener
hasta cuatro pictogramas de servicios
con flecha de direccionamiento hacia la

mayuscula. derecha.
Sefiales de informacion miscelaneos
Camaras especiales Dan al conductor informacién previa en intersecciones o tramos de vias. Debe
iGi ) instalarse en carreteras min. 300m, antes del sitio donde se encuentra ubicado
e este tipo de control, su fondo verde reflectivo.
DE TRAFICO/|
Dimensiones: 600 x 750 - 750 x 900.
Serie de postes delineadores
—_— - JT Son dispositivos retroreflectivos que facilitan el encausamiento en la
é conduccién nocturna especialmente en curvas estos deben considerarse como
c lI E | marcadores, delineadores y no como sustitutivos de las sefiales preventivas
§ L ® apropiadas. Deben ser ubicados en el costado derecho en el sentido de
z r circulacion, son de color blanco y en su parte superior debe ir una banda de
§E color rojo retroreflectivo y en el lado anverso tendra una banda de color blanco
N retroreflectivo. Su material puede ser de plastico, caucho u otro material
*Fm V77— 72 similar, su ancho es de 100mm.
Suficiente
profundidad Tipos
para proveer
uni:::,ag"dad Postes delineadores de madera: deben ser de 100mm por 50mm pintados de
Y \/

——

|:|I5I]rnrn

blanco.

Postes delineadores flexibles: cuando son impactados por un vehiculo se

desvian doblandose y autométicamente regresan a su posicion vertical.

Postes delineadores semi - flexibles: al ser impactados por un vehiculo se
desvian y pueden ser levantados de su posicion vertical con trabajos de

mantenimiento.
Ubicacion: Instalados de tal forma que produzcan un alineamiento uniforme.

e El espacio desde el costado de la calzada cuando exista berma debe ser méx.
de 3m.
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¢ Donde no exista berma el espacio debe ser de 1,20m.
e La separacién estandar en rectas es cada 150m.

e La separacion en curvas segun el radio de curvatura de 395 en relacién a la

velocidad de disefio debe ser de 20 a 40m.

Fuente: Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (Sefializacion vertical parte 1)

Elaborado por: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Distancias minimas entre sefiales

Tabla 12-2: Distancias minimas entre sefial

Distancias seglin precedencia (m) Velocidad (km/h)
120-11 ‘ 100-90 ‘ 80-60 ‘ 50-30

Minimo recomendado

Regulatoria o preventiva 80 65 50 30
Regulatoria o informativa 120 105 80 50
Informativa o preventiva 90 75 60 40
Informativa 140 115 90 60

Fuente: NEVI-12-Volumen N°5 (Procedimientos de operacion y seguridad vial)

Elaborado por: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
Angulo de colocacion
Las sefiales deberan formar con el eje del camino un angulo de 90 grados, pudiendo variar
ligeramente en el caso de las sefiales con material reflectorizante, la misma que serd de 8 a 15
grados en relacion a la perpendicular.
Postes 0 soportes
Se podran utilizar tubos de fierro redondos o cuadrados, perfiles omegas perforados o tubos
plasticos rellenos de concreto. Los postes para sefiales preventivas o reguladoras deben ser
pintados de franjas horizontales blancas con negro con anchos de 0.50 m para la zona rural y 0,30

m para la zona urbana y en este caso los postes podrian ser de color gris.

Sefializacion de transito para trabajos en la via

Son las sefializaciones s preventivas en las vias o carreteras que tienen modificaciones fisicas y

de operacién lo que afecta directamente a distintos usuarios de ella.
Condiciones de una sefial de transito en una via

e Cumplir con una funcion necesaria para el adecuado desenvolvimiento de transito
e Transmitir un mensaje claro y preciso.

e Contar con dimensiones y visibilidad que permita ser interpretado nitidamente con el

usuario.
e Llamar positivamente la atencién del usuario.
e Estar ubicado de tal manera que permita al conductor disponer de tiempo y espacio para

efectuar una maniobra apropiada.
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e Infundir respeto y ser obedecida.

En las zonas de advertencia estaran determinadas por la sefial Trabajos en la Via (PT-1a), cuyo
color serd amarrillo fluorescente. La longitud requerida para esta zona de advertencia dependera

de la velocidad méaxima permitida antes de ella para vias tanto rurales como urbanas.

Tabla 13-2: Longitud minima de zona de advertencia

Velocidad méxima permitida previa | Distancia Minima (m)
a la zona de advertencia (km/h) Vias rurales Vias urbanas
<40 100 30
50 150 60
60 200 150
70 270 250
80 350 350
90 400 500
100 500 500
110 550 -
120 650 -

Fuente: NEVI-12-Volumen N°5 (Procedimientos de operacion y seguridad vial)
Sefializacion y dispositivos para obras viales y propdsitos especiales

“Son dispositivos que advierten a los usuarios de la via de condiciones peligrosas temporales, que
pueden afectar a los usuarios, trabajadores y los equipos utilizados” ( Instituto Ecuatoriano de

Normalizacién, Sefializacion Vial P2 Sefializacion Horizontal, 2011).
Clasificacion

Segun el Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, Sefializacion Vial P2 Sefializacion Horizontal

(2011) menciona la siguiente clasificacion

Bordillos temporales: Elaborados a base de elementos como hormigon prefabricado, epoxico,

caucho, plastico metélico, pueden usarse para guiar el transito en el sitio de una construccion.

Dispositivos temporales (tachas): reductores de velocidad por lo general son de plastico de alta
densidad, cerdmicos,hormigon o metalicos. Las caras que enfrentan el trafico deben ser de

material retroreflectivo y fosforescente, su base debe ser de 100mm; con altura de 17,5mm.

Dispositivos sonoros (Banda transversal y longitudinal): Dispositivos en regletas
retumbadoras, citas preformadas con hormigén flexible fresado, pintura epdxica y otras colocados
al sentido de la marcha contexturas elevadas y deprimidas de forma alterna que alerta a los
conductores por su sonido de condiciones inusuales de trafico vehicular, obligandole a reaccionar

en forma preventiva y de esta manera reduciendo la velocidad.
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2.2.2.7. Disefio Geométrico
Es la encargada de determinas las caracteristicas técnicas geométricas de una via tomando en
cuenta algunos factores como son: el transito, la topografia, la velocidad de disefio para garantizar

una circulacién segura y comoda.
Parametros de disefio geométrico
Segun Valverde (2010) el disefio vial se basa en estandares y normas que depende de:

e Laclasificacion funcional de carretera.

e El volumen predicho de transito y los tipos de vehiculos que transitaran.
e Latopografia del terreno.

e El nivel de servicio.

¢ Lavelocidad de disefio.

2.2.1.4.1. Tipos de terreno por su topografia
Terreno plano. — Debe tener pendientes trasversales a la via menores al 5%, con minimos

movimientos al momento de construir la carretera.

Terreno ondulado. - Pendiente trasversales a la via del 6% al 12% necesitando movimientos
moderados de tierra permitiendo alineamientos méas o menos rectos al momento de su

explanacion.

Terreno montafioso. - Pendiente transversal del 13% al 40% en este tipo de terreno se requiere
grandes movimientos de tierra incluso construcciones de puentes presentando dificultades en la

explanacion.

Terreno escarpado. — La pendiente transversal sobre pasa el 40%, para la construccién de
carreteras se necesita grandes movimientos de tierra, los alineamientos estan definidos por

divisorias de agua en el recorrido de la via.

2.2.1.4.2. Distancia de visibilidad de parada

Es la distancia requerida para que un conductor detenga su vehiculo al visualizar un peligro o
cualquier objeto que se presente al momento de circular, esta distancia esta determinada para que
el conductor se detenga ante cualquier situacion presente y es la distancia de visibilidad minima
con la que una via debe estar disefiada. Estd compuesta por la distancia de percepcién o distancia

de parada (d4) Yy lareaccion del conductor o distancia de frenado (d5).
d = dl + d2

e Distancia de parada (dq)

Se calcula con la siguiente expresion:
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d, = 0,278 vt (metros)

“Cuando el obstaculo es esperado, el tiempo de reaccion puede ser desde 0.6 segundos hasta

2.0 segundos” (Ministerio de Transporte y Obras Publicas , 2013)
Donde:
V= velocidad inicial, Km/H.
t = tiempo de percepcion y reaccidn que es de 2 segundos.
e Ladistancia de frenado d,

Se calcula con la siguiente expresion:

2
d, = ﬁf (metros)
Donde:
V= velocidad inicial, Km/H.

f = coeficiente de friccion longitudinal.

Tabla 14-2: Distancia de visibilidad de parada con pendiente de bajada y subida

Velocidad de disefio | Distancia de parada en bajadas (m) | Distancia de parada en subidas (m)
Km/h 3% 6% 9% 3% 6% 9%
30 304 31.2 322 29.0 28.5 28.0
40 45.7 475 495 43.2 42.1 41.2
50 65.5 68.6 72.6 55.5 53.8 52.4
60 88.9 94.2 100.8 71.3 68.7 66.6
70 1175 125.8 136.3 89.7 85.9 82.8
80 148.8 160.5 1755 107.1 102.2 98.1
90 180.6 195.4 214.4 1242 118.8 1134
100 2208 240.6 256.9 147.9 140.3 133.9
110 267.0 2929 327.1 168.4 159.1 151.3

Fuente: NEVI-12-Volumen N°2A (Normas para estudios y disefios viales)

Tasa de sobreelevacion

La sobreelevacion esta determinada por las condiciones climaticas, tipo de area ya sea rural o

urbana, la frecuencia de los vehiculos de baja velocidad y las condiciones gue presenta el terreno.
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Tabla 15-2: Tasa de sobreelevacién

Tasa de sobreelevacién “e” en (%) | Tipo de area
10 Rural montafioso
8 Rural plana
6 Suburbana
4 Urbana

Fuente: NEVI-12-Volumen N°2A (Normas para estudios y disefios viales)

2.2.1.4.3. Radios de curvatura
El Ministerio de Transporte y Obras Publicas (2013) define y clasifica al radio de curvatura

en:

Es el valor limite de curvatura para una Velocidad Especifica (VCH) de acuerdo con el peralte

méaximo (emax) y el coeficiente de friccion transversal maxima (fTmax)

Radios de curvatura minimo (RCmin)

Son los valores limites de la curvatura para una velocidad de disefio dada, que se relacionan

con la sobreelevacion méxima y la méaxima friccion lateral escogida para disefio

El radio minimo se calcula de acuerdo al criterio de seguridad ante el deslizamiento mediante
la aplicacion de la ecuacion de equilibrio:

VZ
R= e+

Donde:

R = Radio minimo de curvatura, en metros

e = tasa de sobreelevacion en fraccion decimal.

f= factor de friccion lateral, que es la fuerza de friccién divida por la masa perpendicular al
pavimento.

V= velocidad de disefio, en km/h.

Tabla 16-2: Radios Minimos y grados maximos de curvas horizontales

Velocidad de | Factor de Peralte méaximo 8% Peralte maximo 10%

disefio friccion Radio(m) Grado de Radio (m) Grado de

(km/h) maxima Recomendado curva Recomendado curva
30 0.17 30 38°12° 25 45°50°
40 0.17 50 22°55° 45 25928’
50 0.16 80 14°19° 75 15°17°
60 0.15 120 9°33° 115 9°58°
70 0.14 175 6°33° 160 7°10°
80 0.14 230 4°59° 210 5027
90 0.13 305 3°46° 275 4°10°
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100 0.12 395 2054’ 360 3°11°
110 0.11 500 2°17 455 22°31°
120 0.09 665 1°43° 595 1°56’

Fuente: NEVI-12-Volumen N°2 A (Normas para estudios y disefios viales)

2.2.1.4.4. Velocidad de disefio
Tabla 17-2: Velocidades de disefio

TPDA Velocidad de disefio km/h

Esperado Relieve Llano Relieve Ondulado Relieve montafioso
Recomendado | Absoluta | Recomendado | Absoluta | Recomendado | Absoluta

> 8000 100 95 95 85 90 80
3000-8000 100 90 90 80 80 60
1000-8000 90 85 86 80 70 50
300-1000 85 80 80 60 60 40
100-300 80 60 60 35 50 25
<100 60 50 50 35 40 25

Fuente: Normas del Disefio Geométrico de Carreteras - 2003

Elaborado por: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

22145,

Camino publico con mayor demanda en los conductores, pasajero y peatones que requieren de

Puntos ciegos

mayor atencion para evitar o reducir los accidentes de transito debido a las condiciones
geomeétricas de visibilidad.
Las zonas de puntos ciegos en los vehiculos son:
e Delantero: las columnas delanteras que ocultan areas que pueden estorbar en la vision
de obstaculos en maniobras de realiza el conductor en las curvas.
e Laterales (derecha e izquierda): son los vehiculos demasiado cercanos que estan
ocultos en angulos poco visibles.
e Trasera: cuando el conductor utilizar el retrovisor interno en ciertas maniobras, no puede
observar a nifios ni otros obstaculos.
2.2.1.4.6.

Es la luz existente en la via se define como un flujo luminoso, “Se debe ubicar en lugares criticos

lluminacion en las vias

de iluminacion de dificil aplicacion entre ellos cruces de via, redondeles, o vias disefiadas
especialmente para aplicaciones particulares como ciclo vias, paseo de parque entre otros”
(Consejo Nacional de Electricidad, 2006).

Continuidad de servicio

Deberén estar encendidas durante toda la noche y las horas del dia en las cuales las condiciones
ambientales determinen que sea necesaria la iluminacion artificial, el tiempo medio de
encendido seréa de 12 horas dependiendo del tipo de alumbrado y si esta esta ubicada en zonas
en las que sea posible su apagado, sin efectuar la circulacion normal de personas se deberan
ubicar dispositivos temporizadores para el control de su operacién en horarios especiales.
(Consejo Nacional de Electricidad, 2006)
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2.2.1.4.7. Legibilidad del conductor
Capacidad de un elemento colocado en la carretera de hacerse visible en la oscuridad con la
accion de las luces del vehiculo que transita permitiéndole al usuario obtener la informacion
necesaria. Corresponde a la propiedad de un material o elemento, por la cual, cuando es
directamente irradiado, refleja los rayos preferentemente en una direccion similar y contraria
a la del rayo incidente: Esta propiedad se mantiene para una amplia gama de direcciones de

los rayos incidentes. (Ministerio de Transporte y Obras Publicas , 2013, pag. 34)

2.2.1.4.8. Barrera de Contencion

Son elementos disefiados con el objetivo de resistir en los impactos de vehiculos cuando estos
pierden pista disminuyendo las consecuencias de los accidentes viales.

Caracteristicas

e Son de hormigon, acero y otros, materiales como el aluminio, madera o0 una combinacién
de los mismos.

e Deberan estar ubicadas asi el lado de la calzada superficies longitudinales sin que
sobresalgan los postes, es importante que exista una continuidad con los elementos de las
barreras sin excluir los anclajes extremos.

e Tendréan una altura minima de 0.90 m medida desde el nivel de la calzada, en nuestro pais
por lo general se utilizan barreras de 1 m.

Objetivos y factores
Segun Gonzalez (2011) plantea los siguientes objetivos y factores:
Objetivos

e Evitar que los vehiculos se salgan de la via.

e Minimizar la probabilidad de que un vehiculo colisione con un objeto fijo peligroso o se
vuelque si desciende por un talud.

¢ Reducir la severidad del accidente por medio de la disposicion de sistemas de contencion
vehicular.

Factores

¢ Nivel de contencion

e Deflexion de la barrera

e Condiciones del sitio

e Compatibilidad con otros sistemas de contencion vehicular
e Costos de instalacion y mantenimiento

e Estética

e Condiciones ambientales

o Historial de desempefio del sistema.
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Terminales de barreras y amortiguadores de impacto
“Son dispositivos especialmente disefiados para proteger a los ocupantes de un vehiculo que
colisiona con el extremo de una barrera de contencion o contra un elemento rigido, en el caso de
los amortiguadores de impacto” (Gonzélez, 2011).
e Tipos de barreras de contencién
Flexible. - Tiene una deflexion de 1.2 a 5.5m existen barreras flexibles con postes débiles y
barreras con cables con postes débiles.
Semi- rigida. - Tiene una deflexién de 0.5 a 2.5m existen 5 tipos doble onda y triple onda con
poste rigido con separador, triple onda con poste rigido; separador modificado o europeo y acero
revestido de madera. Su material es de metal.
Rigida. — Tiene una deflexion de 0 a 0.7m existen 6 tipos y su material es de hormigon.
e Tipos de terminales y amortiguadores
Segun Gonzalez (2011) los terminales de barreras se pueden clasificar en cuatro categorias de
acuerdo a su configuracion y funcionalidad:

Terminales bruscos

lHlustracién 17-2: Terminales en cola de pescado

Fuente: Guia para el analisis y disefio de seguridad vial de margenes de carretera.

Existen dos tipos, los llamados “cola de pez” y los cortes verticales de los muros y barreras de
concreto. No son recomendables debido a su comportamiento negativo a cualquier velocidad.
El riesgo de penetracion del habitaculo del vehiculo es elevado, imponen desaceleraciones
muy altas a los ocupantes del vehiculo y como no disponen de anclaje se reducen las

prestaciones de la barrera en los extremos.
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Terminal en abatimiento

llustracion 18-2: Terminal en Abatimiento

Fuente: Guia para el anélisis y disefio de seguridad vial de margenes de carretera.

Consiste en disminuir la altura de la barrera hasta que ésta alcance el nivel del suelo y pueda
enterrarse el anclaje. No ofrece un elevado riesgo de penetracion del habitaculo del vehiculo,
pero puede producir el ascenso o vuelco de los vehiculos que lo impactan frontalmente. En los
casos en que la barrera se ubique muy préxima a la via, se debe instalar de manera que en
planta presente un tramo en angulo, de tal forma que el extremo enterrado del terminal se aleje
del borde de la via. A pesar de ser una solucién de bajo costo, estos disefios no son
recomendados para una velocidad superior a 70 km/h, sin embargo, tienen aplicacion en vias
con velocidades menores.

Terminal empotrado en un talud

llustracién 19-2: Terminal empotrado en un talud

Fuente: Guia para el anélisis y disefio de seguridad vial de margenes de carretera.

Es una solucién muy eficiente, consiste en alejar el extremo de la barrera del borde de la viay
anclarlo a un talud de corte. El talud debe ser empinado, con una pendiente mayor a 1H:5V y
una superficie suave (no rocosa) capaz de redireccionar el vehiculo sin provocar el
enganchamiento o vuelco del mismo. Si el disefio de la barrera de seguridad y su terminal es
adecuado (considerando su disposicion en campo Yy disefio estructural), este tipo de anclaje

provee una defensa absoluta a los usuarios de la via, elimina la posibilidad de una colision
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frontal con el terminal de la barrera, y minimiza la posibilidad de que el vehiculo traspase la
barrera y alcance el obstaculo, por lo tanto, se considera que es un tipo de terminal
infranqueable.

Terminales atenuadores de impacto

llustracién 20-2: Terminales atenuador de impacto

Fuente: Guia para el andlisis y disefio de seguridad vial de margenes de carretera.

Este tipo de terminales se comportan como sistemas atenuadores de impactos frontales y como
barreras de seguridad ante las colisiones laterales. Constituyen el tipo 6ptimo de terminal, pero

su instalacion es poco comun debido a razones de indole econdmica.

Amortiguadores de impacto

lHustracién 21-2: Amortiguador de impacto

Fuente: Guia para el anélisis y disefio de seguridad vial de margenes de carretera.

Se utilizan para proteger zonas u obstaculos peligrosos contra choques frontales, para los que
las barreras de seguridad no resulten adecuadas.

Su finalidad es la de atenuar las consecuencias del choque frontal del vehiculo, absorbiendo
su energia cinética mediante la deformaciéon del sistema, se pueden clasificar en franqueables
e infranqueables.
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2.2.1.4.9. Defectos de Pavimento
Tabla 18-2: Defectos del pavimento

Defecto Descripcion

Grietas Toda fractura en el cuerpo de la baldosa visible en la cara vista, en la cara

no vista o en ambas

Cuarteo Fractura del esmalte que aparece como una grieta de trazo irregular
Falta de esmalte Pequefias areas en la cara esmaltada que no tienen esmalte.
Ondulado (Hoyuelo). Depresién no intencionada en la superficie de la baldosa
Pinchado Diminutos hoyos o agujeros en la superficie de la pieza esmaltada.

Particulas o manchas Cualquier punto no intencionado que contraste con la superficie vista de

coloreadas la baldosa

Fuente: Defectos de fabricacion de pavimentos y revestimientos cerdmicos

Elaborado por: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

2.2.1.4.10. Resumen de medidas de los elementos del Disefio Geométrico
Las medidas estan de acuerdo a la velocidad de disefio de 100 km/h segtn el TPDA existente en

la via segun los datos del peaje de San Andrés que es de 12.245.

Tabla 19-2: Resumen de las medidas del Disefio Geométrico

Elemento Descripcion o medida

Peralte 8 % (tipo de terreno)

Distancia de visibilidad en bajadas | 240,6 m

Distancia de visibilidad en subidas | 140,3 m

Radios de curvatura 395m
Pavimento Asfalto (flexible)
Anchos de carril 3,656m

Namero de carriles 1 por sentido
Tipo de terreno Ondulado

Fuente: Normas NEVI 12.
Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, (2019)

2.2.2.8.  Semaforizacion de interseccion
El objetivo de la ubicacion de un semaforo en una determinada interseccion es controlar el flujo

vehicular y peatonal de esta manera evitar accidentes de transito.

Segun Cueva (2012) se debe tener en cuenta que la capacidad tiene un caréacter probabilistico,

gue varia segun los factores que influyen directamente en ella; siendo estos:

¢ Condiciones de infraestructura vial; caracteristicas geométricas como; ancho de los carriles,

obstrucciones, velocidad de proyecto, restricciones de rebase, alineamientos, etc.

e Condiciones del transito; distribucion del transito en el tiempo y el espacio, su composicién

y su distribucion direccional.
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e Condiciones de los controles; refiriéndose a los dispositivos para el control del transito, como

los seméforos, sefiales y velocidades limites.

2.2.2.8.1 Requisitos basicos para instalar semaforos

Segun el Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (2012) en la normativa de sefializacion sobre

semaforizacion menciona los siguientes requisitos para la instalacion de seméaforos.

Volumenes de transito: Se aplica cuando los volulmenes de transito son la razén
principal para considerar la instalacion del seméaforo. Para los volimenes de via mayor y
menor ! se realiza un estudio de 4 a 8 horas.

Acceso a vias principales: Se aplica cuando el volumen de transito en la via mayor es
igual que el de la via menor, sufren demoras innecesarias o riesgos al entrar y cruzar la
via mayor.

Volumenes peatonales: Se satisface cuando existen los siguientes volimenes minimos
de vehiculos y peatones durante 4 horas en cualquier dia laborable: Via mayor 600 o0 mas
veh/h entran a la interseccion en ambos accesos o si existe un parterre de 1,20m o mas de
ancho.

Debe existir 150 0 mas peatones que crucen a través de la via mayor, se debe prohibir los
estacionamientos de vehiculos 12m antes y 6m despues del cruce peatonal.

Cruces peatonales escolares: Se utiliza cuando en los cruces este predominado por
escolares, existen los siguientes volimenes de transito:

El volumen vehicular en la via mayor excede en 600 veh/h en ambas direcciones.

El volumen peatonal excede de 50 per/h que crucen a través de la via mayor.
Conservacion de proyeccion: esta necesidad se crea cuando en una via de transito
unidireccional o en donde predomina el transito en una sola direccion y las intersecciones
semaféricas esten muy distanciadas entre si que no provean el grado necesario de
agrupacion y control de velocidad.

Frecuencia de accidentes: para dar cumplimiento a este requisito se debe cumplir los

siguientes requisitos:

Cuando hayan ocurrido 5 0 mas accidentes notificados en un periodo consecutivo de 12

meses se deben instalar semaforos.

Si han ocurrido 3 0 mas accidente cada afio durante el periodo de 3 afios consecutivos se

puede eliminar o reducir los seméforos.

! Se utiliza la palabra mayor y menor haciendo referencia a las vias que llevan el volumen de transito
grande y pequefio respectivamente.
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Cualquier semaforo instalado Unicamente basado en el requisito de frecuencia de accidentes

debe ser obligatoriamente actuado por el transito con un dispositivo de control.

e Sistemas: Se aplica cuando la interseccion comdn de dos o mas rutas principales tengan
un volumen actual o proyectado de por lo menos 800 veh durante la hora de maxima
demanda de un dia laboral (preferentemente de martes a jueves), o en cualquier periodo
de 5 horas de un sabado o domingo.

e La via mayor debe formar parte del sistema vial que sirve como red principal para los

flujos de transito continuos.

2.2.2.8.2  Ubicacion de los semaforos

Secundari | Terciario

(N

Secundario Terciario
Elevado Elevado

J

Primarjo Primario
Doble

Primario
Elevado

llustracién 22-2: Ubicacidon de los semaforos sin parterre

Fuente: Sefializacion vial parte 5 — Semaforizacion.

2.2.2.8.3  Funciones de los seméaforos
Segun el Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (2012) sobre la norma de semaforizacién

indica que se debe cumplir las siguientes funciones:
Funcion de aviso: alerta a los conductores que se aproxima una zona de precaucion.

Funcion de parada: informa a los conductores con suficiente anticipacion que se aproxima

una interseccion o cruce de la linea de parada donde se requiere que se detenga.

Funcion de arranque: informa a los conductores detenidos en la linea de parada cuando

pueden pRoceguir.

Funcion de maniobra: informa a los conductores dentro de la interseccion de cualquier

prioridad o restriccién asiganada para ellos.
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2.2.2.8.4 Distancia de visibilidad del conductor con relacion al semaforo

Tabla 20-2: Distancia de visibilidad con relacion al seméaforo

Funciones de los seméaforos

Velocidad de aproximacion | Maniobra (m) | Arranque (m) | Parada (m) | Aviso
50 km/h 0,00 3,00 80,00 130,00
80 km/h 0,00 3,00 120,00 170,00

Fuente: Sefializacion vial parte 5 — Semaforizacion.

Elaborado: Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (INEN)

2.2.2.8.5 Niveles de servicio en intersecciones con semaforos

Tabla 21-2: Niveles de servicio en intersecciones semaféricas

Nivel de servicio | Demora (seg/veh) | Descripcion

Operacion con demoras muy bajas, la mayoria de los vehiculos
A <10 Ilegan durante la fase verde y no se detienen del todo.
B >10-20 Algunos vehiculos empiezan a detenerse

El progreso del transito es regular y algunos ciclos empiezan a
C >20-35

malograrse.

Las demoras se deben a la mala progresién del transito o llegadas
D >35-55 en la fase roja, longitudes de ciclo amplias. Muchos vehiculos se

detienen y se hacen més notables los ciclos malogrados.

Es considerado el limite aceptable de demoras, estas son causadas
: >95-80 por progresos pequefios y ciclos muy largos

Los flujos de Ilegada a la interseccion exceden la capacidad de los
F >80 accesos de la interseccion, por lo que se ocasiona

congestionamiento y operacion saturada

Fuente: Sintesis de intersecciones, sefializacion y seméforos

Elaborado por: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

2.3. Idea a defender

Se determinard la relacion que existe entre la auditoria de seguridad vial enfocada en la
infraestructura con los accidentes de transito de la red concesionada E35 desde la abscisa 428
hasta la abscisa 445, mediante fichas de observacion del disefio geométrico los mismos que
permitirdn conocer el estado actual de la via de igual manera se establecerd alternativas de
solucion en la infraestructura para reducir los accidentes de transito en la provincia de

Chimborazo.

2.3.1. Variables

Variable Independiente

Auditoria de seguridad vial
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Variable Dependiente

Accidentes de transito

2.4. Marco conceptual

2.4.1. Accidentes de transito

Es una conducta involuntaria sucediendo por diferentes causas y dejan consecuencias econémicas

y sociales.

2.4.2. Siniestros de transito

Es toda accion provocada por el ser humano ocasionando dafios materiales y humanos, pudiendo

ser evitados.

2.4.3. Auditoria de Seguridad Vial
Es la que realiza un estudio a los peatones, vehiculos y un andlisis en su infraestructura para
garantizar la seguridad y movilidad.

2.4.4. Diseflo Geométrico

Son pardmetros técnicos que debe cumplir una via en relacion a su infraestructura.

2.4.5. Sefalizacion

Es el conjunto de simbolos que permiten la orientacién a conductores y peatones en diversos
lugares.

2.4.6. Infraestructura Vial

Es el conjunto de elementos que forman el espacio fisico para la movilizacion de vehiculos y
peatones.

2.4.7. Puntos negros

Es un tramo donde se produce la mayoria de accidentes cada afio.

2.4.8. Seguridad Vial

Es la prevencién de los diferentes accidentes de transito con el objetivo de garantizar la vida y
salud de las personas.

2.4.9. Via concesionada

Es la via que se encuentra a cargo de una empresa privada con el fin de brindar mantenimiento
periodico.

2.4.10. Via estatal

Es la via que esta conformada por vias primarias y secundarias que se rigen a cierta normativa.
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24.11. TPDA

Permite conocer el nimero promedio de vehiculos que pasan por cierto lugar en un determinado

ciclo, se lo realiza en periodos de 15 minutos.

CAPITULO Ill: MARCO METODOLOGICO
3.1. Modalidad de investigacion

3.1.1. Cuali-Cuantitativo

Las investigadoras utilizaremos la modalidad cualitativa debido a que estudiaremos los hechos en
su contexto real que permitiran interpretar el fendmeno de acuerdo con el problema presente en
la red Estatal E35 desde la abscisa 428 hasta la abscisa 445, mediante listas de chequeo aplicadas
a la infraestructura y entrevistas a diferentes autoridades entendidas en el tema. De manera
cuantitativa al momento de usar la técnica de encuestas que estardn dirigidas a la poblacién de
Tuntatacto y San Andrés las mismas que permitiran recopilar datos permitiendo llegar a nuestro
objeto de investigacién y asi determinar que la infraestructura es la causa principal de los

accidentes de transito en la red E35.

3.2.Tipos de investigacion

3.2.1. Decampo

Se utilizara la investigacion de campo porque acudiremos al lugar de estudio en la red E35 en el
tramo desde la abscisa 428 hasta la abscisa 445, para realizar la observacion directa de la
problematica con el fin de obtener datos reales, en el mismo tipo de investigacion también se
aplicara las encuestas y entrevistas al ser realizadas de manera directa en los sectores de San

Andrés y Tuntatacto.

3.2.2. Bibliografica-Documental
Se empleard la investigacion de tipo bibliografica-documental porque se necesitan fuentes
bibliograficas y documentales para ampliar los conocimientos del investigador y de esta manera

fundamentar correctamente la investigacion.

3.2.3. Descriptiva

Se realizara un andlisis vial en la red E35 en el tramo desde la abscisa 428 Tuntatacto hasta la

abscisa 445 Panamericana Norte y Manabi, utilizando una lista de chequeo que contiene 11

elementos que son:

¢ Alineamiento y seccion trasversal: Distancia de visibilidad en curvas, limites de velocidad,
legibilidad para el conductor y cunetas.

e Intersecciones: Localizacion, visibilidad, sefialamiento horizontal y disefio.

e lluminacién: lluminacion.

e Sefalamiento vertical: Aspectos generales y legibilidad.

49



e Sefalamiento horizontal: Lineas, delineadores y retroreflectantes.

e Zonas laterales y barreras de contencidn: zonas laterales o bermas, barreras de contencion,
terminales, visibilidad de barreras.

e Pavimentos: defectos, resistencia al deslizamiento, baches, piedra/material suelto.

¢ Infraestructura para los vehiculos pesados: cuestiones de disefio.

e Cauces de agua e inundaciones: acumulacién de agua y seguridad al borde de la via.

e Varios: trabajos temporales, problemas de encandilamiento, actividades al borde de la via y
otros asuntos de seguridad.

¢ Infraestructura peatonal: infraestructura e intersecciones.

3.3. Métodos, técnicas e instrumentos

3.3.1. Meétodos

3.3.1.1. Inductivo

El método inductivo permite dar cumplimiento al marco tedrico al investigar términos particulares

para llegar a términos generales que seran necesarios para la investigacion.

3.3.1.2. Deductivo
Se utilizara al desarrollar los antecedentes en el presente trabajo al redactar investigaciones
realizadas en el mundo, el continente y en Ecuador relacionadas al tema de auditoria de seguridad

vial para el desarrollo adecuado de la investigacion.

3.3.1.3. Analitico

En el trabajo de campo al analizar todas las investigaciones especialmente al completar las listas
de chequeo que requieren un andlisis minucioso para determinar los puntos negros y de esta
manera establecer las soluciones, también se utilizard al redactar el marco tedrico y el

planteamiento del problema.

3.3.1.4. Sintético
Utilizamos al redactar interpretaciones de diferentes conceptos que son parte del marco teérico,
el resumen, las conclusiones y recomendaciones para dar a entender el trabajo realizado de forma

concisa.

3.3.2. Instrumentos
3.3.2.1. Lista de chequeo

Esta elaborada con 11 items y cada una con sus respectivos subitems que a continuacion se

detallan:

e Alineamiento y seccién trasversal: Distancia de visibilidad en curvas, limites de velocidad,
legibilidad para el conductor y cunetas.

e Intersecciones: Localizacion, visibilidad, sefialamiento horizontal y disefio.
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e lluminacién: lluminacion.

e Sefalamiento vertical: Aspectos generales y legibilidad.

e Sefalamiento horizontal: Lineas, delineadores y retroreflectantes.

e Zonas laterales y barreras de contencidn: zonas laterales o bermas, barreras de contencion,
terminales, visibilidad de barreras.

e Pavimentos: defectos, resistencia al deslizamiento, baches, piedra/material suelto.

e Infraestructura para los vehiculos pesados: cuestiones de disefio.

e  Cauces de agua e inundaciones: acumulacion de agua y seguridad al borde de la via.

e Varios: trabajos temporales, problemas de encandilamiento, actividades al borde de la via'y
otros asuntos de seguridad.

e Infraestructura peatonal: infraestructura e intersecciones. (Ver Anexo C)

3.3.2.2. Guia de entrevista

Se tendrd 4 preguntas abiertas que permitirdn obtener criterios sobre las causas y posibles

soluciones a la problematica existente.
3.3.2.3. Cuestionario
Utilizaremos 8 preguntas cerradas de seleccion maltiple.

3.4.Poblacién y muestra

3.4.1. Técnicas

3.4.1.1. Observacion

Es la inspeccidn visual que se realiza a objetos o lugares mediante la observacion directa por parte
de las personas interesadas con o sin ayuda de tecnologia. Se utilizara esta técnica al realizar el
levantamiento de informacion que se realizara en el tramo desde la abscisa 428 (Tuntatacto) hasta

la abscisa 445 (Panamericana Norte y Manabi) de la red E35.

3.4.1.2. Entrevista
Es un didlogo directo entre dos personas que son el entrevistador y el entrevistado las mismas que
deben ser personas entendidas en el tema. Las entrevistas estaran dirigidas a las autoridades de la

junta parroquial de San Andrés. (Ver Anexo A)

3.4.1.3. Encuesta

Es una técnica que permite recolectar informacion sistematica mediante preguntas cerradas las
mismas que pueden ser dicotémicas o de seleccion multiple que aseguran la veracidad de la
informacion obtenida, estas estaran dirigidas a la poblacién de Tuntatacto, San Pablo, San Andrés
Santa Anay Santa Anita, a los conductores de los taxis de la compafiia Cesar Naveda, cooperativa

de buses San Andrés y la cooperativa de camionetas “Patron San Andrés”. (Ver Anexo B)
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3.4.2. Poblacion

La poblacion de nuestro analisis son los habitantes de Tuntatacto y San Pablo (rango 10 - 54
afios), San Andrés (rango de 15- 49 afios), moradores aledafios a la red E35 sector San Ana 'y San
Anita, conductores de la compafiia de taxis Cesar Naveda, la Cooperativa de buses San Andrés,

cooperativa de camionetas Patron San Andrés y las autoridades de esta parroquia.

Tabla 22-3: Poblacion

Estrato Poblacién total | Porcentaje (%)
Autoridades de la Parroquia de San Andrés 3 0,20
Habitantes de Tuntatacto y San Pablo 543 36,47
Habitantes de San Andrés 755 50,70
Moradores sector Norte San Ana y San Anita 140 9,40
Compafiia de taxis Cesar Naveda 26 1,75
Cooperativa de buses San Andrés 16 1,07
Cooperativa de camionetas “Patrén San Andrés” 6 0,41
TOTAL 1489 100%

Fuente: presidente del GAD de San Andrés y presidente del barrio Santa Ana

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
3.4.3. Muestra
La muestra de nuestra investigacion para las entrevistas es directamente las 3 autoridades de esta
parroquia.
Para determinar la muestra de las encuestas se aplicara la siguiente formula:
N % 72 D *q
:ez*(N—1)+ZZ*p*q

n

Donde:

N= Tamafio de la poblacion

Z= Nivel de confianza (90%)

p = probabilidad de éxito

g= probabilidad de fracaso

e= error maximo admisible (6%)

_ 1486 * 1,652 % 0,80 = 0,20
0,062 * (1486 — 1) + 1,652 * 0,9 0,1

n

n =112 encuestas

Para determinar con exactitud cuantas encuestas se debe realizar a cada estrato se aplicara la

siguiente formula.

_n 112 0075
f_N_1486_ ’
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Tabla 23-3: Muestra

Estrato Poblacion total | Namero de encuestas
Habitantes de Tuntatacto y San Pablo 543 41
Habitantes de San Andrés 755 57
Moradores del sector Norte (Santa Ana y Santa Anita) 140 10
Compaiiia de taxis Cesar Naveda 26 2
Cooperativa de buses San Andrés 16 1
Cooperativa de camionetas “Patrén San Andrés” 6 1
TOTAL 1486 112

Fuente: presidente del GAD de San Andrés y presidente del barrio Santa Ana
Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
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ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS

3.4.4. Encuestas dirigidas a la poblacidn y transportistas.

Tabla 24-3: Estado de la red concesionada E35 desde Riobamba hasta Tuntatacto.

MANIFESTACIONES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Mala 46 41%
Regular 30 27%
Buena 32 29%
Muy buena 4 3%
Total 112 100%

Fuente: Encuestas a la poblacion y transportistas

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Grafico 1-3: Estado de la red concesionada E35 desde Riobamba hasta Tuntatacto

H Mala
M Regular
M Buena

Muy buena

Fuente: Tabla 3-3

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
Andlisis: Del total de investigados 46 que equivalen al 41% dicen que el estado de la Red
concesionada es malo; 32 que representa el 29% sefialan que es buena el estado de la via; 30 que
corresponde al 27% manifiestan que el estado de la via es regular y; 4 investigados que es igual
al 3% mencionan que el estado de la red concesionada E35 desde Riobamba hasta Tuntatacto es
muy buena.
Interpretacion: El gréafico interpreta que una gran parte de los investigadores determinan que el
estado de la red concesionada E35 desde Riobamba hasta Tuntatacto es mala, esta aseveracion es
desde el punto de vista de los accidentes de transito, pero en la dptica de capa de rodadura su
estado es bueno, para que una via sea segura se debe dar cumplimento a las normas NEVI 12 ya

establecidas para la construccion de vias.
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Tabla 25-3: Motivos por los que la via es considerada peligrosa

MANIFESTACIONES FRECUENCIA | PORCENTAJE
Existencia de curvas 50 45%
Existencia de animales en la via 2 2%
Disefio geométrico vial 28 25%
Falta de sefializacién horizontal y 32 28%
vertical

Total 112 100%

Fuente: Encuestas a la poblacién y transportistas
Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Gréfico 2-3: Motivos por los que la via es considerada peligrosa

M Existencia de curvas

M Existencia de animales en la
via

W Disefio geométrico vial

Falta de sefalética horizontal
y vertical

Fuente: Tabla 4-3

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
Anélisis: 50 personas encuestadas equivalente al 45 % responden que el motivo por lo que se
considera la via peligrosa es la existencia de curvas; 32 correspondiente al 28% de encuestados
manifiestan que es por la falta de sefializacion horizontal y vertical; 28 personas con el 25%
indican que el motivo es el disefio geométrico vial y 2 correspondiente al 2% mencionan que es
por la presencia de animales en la via.
Interpretacidn: La mayoria de las personas encuestadas coinciden que la via es considerada
peligrosa por la existencia de curvas cerradas y por la falta de simetria en la red Estatal E35 desde
Tuntatacto hasta Riobamba, segun la NEVI el radio de curvatura debe ser de acuerdo a la

velocidad de disefio y al peralte presente en las curvas de esta via.
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Tabla 26-3: Frecuencia de accidentes de transito presenciados en la red E35
MANIFESTACION | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Nunca 2 2%
A veces 28 25%
Frecuentemente 58 52%
Siempre 24 21%
Total 112 100%

Fuente: Encuestas a la poblacion y transportistas
Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Grafico 3-3: Frecuencia de accidentes de transito presenciados en la red E35

B Nunca
M A veces
B Frecuentemente

Siempre

Fuente: Tabla 5-3
Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Analisis: El resultado de las 58 encuestas representan el 52% que frecuentemente han presenciado
un accidente de tréansito; las 28 encuestas corresponden al 25% de personas que a veces han
presenciado un accidente; 24 encuestas equivalen al 21% que responde que siempre evidencian
los accidentes y 2 con el 2% mencionan que nunca han visto un accidente de transito en la Red
E35 desde Tuntatacto a Riobamba.

Interpretacion:

El 52 % que es la mayoria de los encuestados mencionan que frecuentemente en esta via se
observan diferentes tipos de accidentes de transito dejando consecuencias graves, humanas y
materiales, la mayoria coincide que es una carretera con varios puntos negros es decir puntos de
concentracion de accidente. Segun la condicion de disefio de la infraestructura existen 4

estrategias para la reduccion de accidentes: programas de puntos negros, planes de accion masiva,

planes de accién en rutas y planes de areas.
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Tabla 27-3: Causa principal que genera los accidentes de transito en el sector

MANIFESTACIONES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Infraestructura vial 42 38%
Imprudencia e impericia 44 39%
del conductor

Falta de control de los 20 18%
agentes de transito

Animales en la via 6 5%
Total 112 100%

Fuentes: Encuesta a la poblacion y transportistas
Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019.

Gréfico 4-3: Causa principal que genera los accidentes de transito en el sector

M Infraestructura vial

B Imprudencia e impericia
del conductor

M Falta de control de los
agentes de transito

Animales en la via

Fuentes: Tabla 6-3

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
Anélisis: En los resultados el 39% corresponde a 44 investigados expresando que la causa
principal es la imprudencia e impericia del conductor; el 38% con 42 investigados mencionan que
se dan accidentes de transito a causa de la infraestructura vial; el 18% equivalente a 20 personas
contestan que la causa es la falta de control de los agentes de transito y el 5% representa a 6

personas afirmando que la causa a los accidentes es la presencia de animales en via.

Interpretacion: Segun el gréfico se puede interpretar que el 39% es la principal causa que
corresponde a la impericia e imprudencia del conductor, al exceder los limites de velocidad y el
irrespeto a la sefializacion, esta causa es imposible controlar ya que depende de la educacién vial
de cada conductor, por lo que se considera el 38% que es la infraestructura vial como una causa

cambiante que puede tener una solucién méas apropiada para reducir los accidentes de transito.
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Tabla 28-3: Utiliza correctamente la sefializacion existente en la via

MANIFESTACIONES | FRECUENCIA | PORCETANJE

Nunca 16 14%
A veces 44 39%
Frecuentemente 23 21%
Siempre 29 26%
Total 112 100%

Fuente: Encuestas a la poblacion y transportistas

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Gréfico 5-3: Utiliza correctamente la sefializacion existente en la via

Fuente: Tabla 7-3

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Anélisis: De todos los investigados 44 corresponde al 39% afirmando que a veces utilizan
correctamente las sefiales presentes en la via; 29 personas igual al 26% dicen que siempre usan
las sefiales en la via; 23 cuestionados representan el 21% contestando que frecuentemente dan el

uso correcto a la sefializacién y 16 igual al 14% dicen que nunca utilizan la sefializacion existente

en la red estatal E35 desde Tuntatacto hasta Riobamba.

Interpretacion: El 39 % de la poblacién encuestada menciono que a veces utiliza correctamente
la sefialética existente en la via por la falta de cultura vial d ellos peatones al movilizarse por la

red estatal concesionada E35, ademas aseguran la falta de sefializacion horizontal en las zonas

pobladas e instituciones educativas ubicadas en la via analizada.
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Tabla 29-3: Consideraciones de la seguridad vial en este sector

MANIFESTACIONES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Mala 30 27%
Buena 22 19%
Regular 48 43%
Excelente 12 11%
Total 112 100%

Fuente: Encuestas a la poblacion y transportistas
Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Graéfico 6-3: Consideraciones de la seguridad vial en este sector

H Mala
M Buena
m Regular

Excelente

Fuente: Cuadro 8-3

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
Analisis: De todos los encuestados 48 equivale al 43% que consideran a la seguridad vial regular;
30 correspondiente al 27% responden que la seguridad vial es mala; 22 con el 19% contestan que
la seguridad vial es buena y 12 representa el 11% de las personas que consideran que la seguridad
vial en la red estatal E35 es excelente.

Interpretacion: El 43% que representa 48 personas encuestadas mencionan que es regular la
seguridad vial en la red estatal concesionada E35 Tuntatacto — Riobamba debido a que no
garantiza las condiciones adecuadas de infraestructura como la falta de sefializacion horizontal

para una excelente movilidad de peatones y conductores.
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Tabla 30-3: Opciones para reducir los accidentes de transito

MANIFESTACIONES FRECUENCIA | PORCENTAJE
Andlisis visual para mejorar la infraestructura vial 74 66%
Implementando sefializacion 12 11%
Mediante capacitaciones a los conductores y peatones. 10 9%
Mayor control policial 16 14%
Total 112 100%

Fuente: Encuestas a la poblacion y transportistas

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Gréfico 7-3: Opciones para reducir los accidentes de transito

Fuente: Tabla 9-3

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Analisis: 74 personas encuestadas correspondiente al 66% manifiestan que la solucion para
reducir los accidentes de transito es realizar un analisis visual; 16 encuestados que representa el
14% indican que la solucién para reducir los accidentes es con mayor control policial; 12
investigados representando el 11% responden que se reducird los accidentes por la

implementacion de sefializacion y 10 con el 9% dicen que la solucion para reducir el indice de los

B Andlisis visual para mejorar
la infraestructura vial

H Implementando sefialética

® Mediante capacitaciones a
los conductores y peatones.

Mayor control policial

accidentes de transito es mediante capacitaciones tanto a los conductores y peatones.

Interpretacion: La mayoria de la poblacién correspondiente al 66% contestan que es necesario
realizar un analisis visual igual a una auditoria de seguridad vial el mismo que permite determinar
puntos negros y encontrar posibles soluciones para mejorar la infraestructura y garantizar la

movilidad segura, de esta manera reducir el indice de accidentes de transito en la red concesionada

E 35.
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Tabla 31-3: Calidad del servicio de Panavial en la red E35 (Tuntatacto - Riobamba)

MANIFESTACIONES | FRECUENCIA | PORCENTAJE
Mala 33 29%
Buena 28 25%
Regular 42 38%
Excelente 9 8%
Total 112 100%

Fuente: Encuestas a la poblacion y transportistas
Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Gréfico 8-3: Calidad del servicio de Panavial en la red E35 (Tuntatacto - Riobamba)

B Mala
M Buena
m Regular

Excelente

Fuente: Tabla 10-3

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
Analisis: Con el mayor nimero de encuestas 42 con un porcentaje de 38% indican que la calidad
de servicio que presta Panavial a la red estatal E 35 es regular; 33 encuestas semejante al 29 %
responden que la calidad de servicio es buena; 28 encuestas equivalente al 25% contestaron que
el servicio de Panavial es bueno y con 9 encuestas que es el menor porcentaje de 8% sefialan que

la calidad de servicio de Panavial en la red concesionada E35 es excelente.

Interpretacion: El grafico 8-3 proyecta el siguiente resultado, con mayor porcentaje del 38%
equivalente a 42 encuestas manifestando que el servicio de Panavial es regular desde el punto de
vista que falta sefializacion en zonas pobladas y que los radares estan ubicados en lugares
inadecuados como el que se encuentra en el km 436 en el mismo que se realizan diariamente

controles por parte de los servidores policiales porque esta ubicado en el UPC de San Andrés.
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3.4.5. Interpretacion de las entrevistas realizadas a las autoridades de la parroquia de San Andrés.
Tabla 32-3: Interpretacion de las entrevistas
NOMBRE FUNCION PREGUNTA RESPUESTA

Angel Gustavo
Paca

Presidente del GAD
parroquial de San Andrés

Principal problema que
ocasionan accidentes de

Mal disefio de la infraestructura vial porque la via no es simétrica en su anchura, desde Tuntatacto hasta
Riobamba.

Delia América Vicepresidente del GAD . El exceso de velocidad y la falta de reductores de velocidad en ciertos lugares poblados.
il - . transito en la red estatal
Guilcapi parroquial de San Andrés concesionada E35 desde
Adolfo Francisco Expresidente del GAD ; La educacion del conductor al no respetar la sefializacion vial y los rangos de velocidad permitida en este
: - . Tuntatacto hasta Riobamba.
Hidalgo parroquial de San Andrés sector.

Angel Gustavo
Paca

Presidente del GAD
parroquial de San Andrés

La infraestructura vial es la
principal causa de los

Si, por la falta de semaforos y radares que previenen la reduccién de velocidad a los vehiculos que circulan
por esta via. Acotando que uno de los principales causantes de los accidentes son los conductores por lo
gue recomienda realizar capacitaciones a los mismo para su respectiva concientizacion.

Delia América Vicepresidente del GAD ?gg'g;g?;? coii;;?gzggaelg?!g Si, por la falta de sefializacion horizontal y vertical en zonas pobladas, pero principalmente en las 3
Guilcapi parroquial de San Andrés instituciones educativas que se encuentran cerca a la via principal.

- - desde Tuntatacto hasta - - - - —
Adolfo Francisco Expresidente del GAD Riobamba No, porque la via cuenta con todas las seguridades al momento de circular debido a que la via tiene
Hidalgo parroquial de San Andrés ) radares, semaforos que previenen la reduccion de velocidad y protecciones en las curvas.

Angel Gustavo
Paca

Presidente del GAD
parroquial de San Andrés

Al realizar una Auditoria de
seguridad vial enfocada en la

Si, porque con el analisis se puede determinar las fallas existentes en la via y con esto realizar tramites
necesarios para mejorar y garantizar la movilidad de los usuarios.

Delia América Vicepresidente del GAD : L Si, porque la via garantizara una seguridad vial adecuada tanto para peatones como conductores.
- - - . infraestructura se reducir el
Guilcapi parroquial de San Andrés fiesqo en los accidentes  de
Adolfo Francisco Expresidente del GAD trén%ito Si, porque el estudio permite determinar la necesidad de la via y con esto mejorar las fallas existentes en la
Hidalgo parroquial de San Andrés ' infraestructura para gestionar al MTOP y posteriormente a Panavial.

Angel Gustavo
Paca

Presidente del GAD
parroquial de San Andrés

Delia América
Guilcapi

Vicepresidente del GAD
parroquial de San Andrés

Adolfo Francisco
Hidalgo

Expresidente del GAD
parroquial de San Andrés

Si se mejoran las condiciones
de la infraestructura, la
sefializacion horizontal y
vertical de la red estatal E35 se
reducira el indice de los
accidentes de transito.

Si mediante un estudio previo a la infraestructura para reducir el indice de accidentes de transito porque
se conocerd las condiciones de la geometria vial y la sefializacion horizontal y vertical el mismo que dara
como resultado la propuesta de mejora a la infraestructura de la red estatal E 35.

Con la reubicacion de la sefializacion vertical como los radares en lugares donde hay mas accidentes

Si, al ubicar toda las seguridades y garantias en la via con el objetivo principal de reducir los accidentes
de transito, de lo contrario no tendria validez el estudio previo desarrollado.

Fuente: Entrevista a las autoridades de San Andrés

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019




3.5. Comprobacién de la idea a defender

Confrontando las respuestas de las encuestas dirigidas a la poblacion de Tuntatacto, San Pablo,
San Andrés, Santa Ana, Santa Anita, conductores de las 3 cooperativas de transporte existentes
en San Andrés y con las entrevistas dirigidas a las autoridades del Gobierno Auténomo
Descentralizado Parroquial de San Andrés de los cuales 74 personas investigadas representan el
66% de la muestra manifiestan la necesidad de realizar un analisis visual permitiendo establecer
la relacion existente entre la auditoria de seguridad vial enfocada en la infraestructura con los
accidentes de transito de la red concesionada E35 desde la abscisa 428 Tuntatacto hasta la abscisa
445 Riobamba (Panamericana Norte y Manabi), mediante fichas de observacion del disefio
geométrico de la infraestructura vial y peatonal la misma que permitié conocer el estado actual
de la via, de igual manera se establecid el disefio geométrico vial adecuado basado en la
Normativa Ecuatoriana Vial 12 (NEVI 12) y el Reglamento técnico vial ecuatoriano de
sefializacién horizontal y vertical, para reducir el indice de los accidentes de transito y garantizar

la seguridad vial en la red analizada de la provincia de Chimborazo.
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CAPITULO IV: MARCO PROPOSITIVO
4.1. Titulo

Propuesta para mejorar la infraestructura vial en la red concesionada estatal desde la abscisa 428
hasta la abscisa 445, fundamentadas en las Normas Ecuatorianas Viales (NEVI-12) y en el

Reglamento técnico vial ecuatoriano de sefializacion horizontal y vertical.

4.2. Presentacién de la propuesta

La presente propuesta del trabajo de titulacién tiene su origen en la manifestacion de los
investigados al sefialar la falta de un anélisis visual en la infraestructura de la red concesionada
E35 desde el desde la abscisa 428 Tuntatacto hasta la abscisa 445 Riobamba, por lo que se ve
necesario realizar una auditoria de seguridad vial enfocado en la infraestructura el mimos que
aporta a la poblacion aledafia a la via, al Gobierno Autonomo Descentralizado Parroquial de San
Andrés y al Ministerio de Transporte y Obras Publicas con el analisis previo a la infraestructura
dando a conocer la relacion que existe con los accidentes de transito, para determinar medidas
correctivas mediante el cumplimiento de la Normativa Ecuatoriana Vial (NEVI 12) y en el
Reglamento técnico vial ecuatoriano de sefializacion horizontal y vertical los mismos que
permitird reducir el indice de accidentes de transito y brindar mayor seguridad en la movilidad

de peatones y conductores.

La investigacion realizada permitira reducir el indice de accidentes de trénsito, asi como se
menciond en el trabajo desarrollado en México sobre una propuesta de mejoramiento de seguridad
vial en una carretera de elevada accidentabilidad al realizar una auditoria de seguridad vial, la
misma que aporto de manera significativa al desarrollo de las vias del estado Federal de México
y a su vez reducir el indice accidentabilidad anual mediante el mejoramiento de las operaciones

y el disefio geométrico en las vias.

4.3. Objetivo
e Mejorar las condiciones de la infraestructura vial en la red concesionada E35 desde
Tuntatacto hasta Riobamba mediante la auditoria de seguridad vial para reducir el indice de

accidentabilidad.

4.4, Estructura de la Propuesta

Las investigadoras plantean la propuesta en tres secciones: La primera seccién que tiene como
contenido el grafico de la red E35 con sus abscisas y la determinacion de los puntos negros
existentes en la via, en el compendio de la segunda seccion se establece la situacion actual
mediante las listas de chequeo y en la Gltima seccién se desarrolla las alternativas de solucion al

problema.
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4.4.1. Seccion 1: Grafico de la red Estatal E35 con sus respectivas abscisas y determinacion

de puntos negros.

4.4.1.1. llustracion de la red Estatal E35 con sus respectivas abscisas

7
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\
N
4454000
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llustracion 23-4: llustracion de la Red Estatal E35

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
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4.4.1.2. Determinacién de puntos negros
Mediante el informe entregado por el ECU 911 de las llamadas realizadas durante el afio 2018
sobre los siniestros y al verificar las estadisticas de siniestros en la pagina web de la jefatura de

transito se determina los puntos negros existentes en la red concesionada E35 desde Tuntatacto

hasta Riobamba.

Tabla 33-4: Siniestros del afio 2018 en la red E35 desde Tuntatacto hasta Riobamba.

Lugar

Abscisa

Tipo de accidente

Fuente de informacion

Total

Sector del peaje de

San Andrés

434+000 - 435+500

Estrellamiento con heridos

Choque por alcance con heridos

Choque por alcance con heridos

Encunetamiento

Accidente sin heridos

Roce positivo

ECU 911

Sector cementerio de
San Andrés

436+500 — 437+000

Encunetamiento

Choque lateral angular con heridos

Encunetamiento

Choque por alcance

ECU 911

Choque frontal excéntrico

Pagina web de la

Jefatura de transito

Panamericana  Norte

ingreso a Uchanchi

443+000

Choque lateral angular

Roce negativo

ECU 911

Panamericana Norte y
Rio Santiago

444+500

Choque lateral angular

ECU 911

Sector Motel Palermo

442+000- 443+000

Choque lateral angular con heridos

Atropello con muertos

Volcamiento  longitudinal ~ con

muertes

Roce negativo

Roce positivo

Choque lateral angular con heridos

Accidente con heridos

Choque frontal excéntrico con

heridos y muertos

Accidente de transito con heridos

Choque lateral angular

Accidente sin heridos

Choque frontal con heridos

Choque frontal excéntrico con

heridos

Roce negativo

Choque lateral perpendicular

Accidentes sin heridos

ECU 911

17
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Choque lateral angular

Pagina web de la

Jefatura de transito

Sector San Pablo

431+000 — 433+000

Choque con alcance con heridos

ECU 911

Estrellamiento sin heridos

ECU 911 y Pégina web
de la Jefatura de transito

Encunetamiento

Estrellamiento con heridos

Choque por alcance

Encunetamiento

Estrellamiento con heridos

Choque por alcance

Estrellamiento sin heridos

Accidente con heridos

Encunetamiento

Roce negativo

Estrellamiento con heridos

Perdida de carril

Estrellamiento sin heridos

Estrellamiento con heridos

Choque por alcance

Accidentes sin heridos

Atropello

Roce positivo

Colisién sin heridos

Perdida de carril sin heridos

Choque por alcance con heridos

Encunetamiento

Choque lateral con heridos

Choque frontal con heridos

Volcamiento lateral con heridos

Perdida de carril sin heridos

ECU 911

28

Panamericana Norte y

Rio Coca

444+300

Colisién con heridos

Choque lateral angular

Accidente con heridos

Accidente sin heridos

Choque lateral angular

Colision sin heridos

ECU 911

Hosteria la Andaluza

429+800 — 430+000

Encunetamiento

Choque lateral angular con heridos

Estrellamiento

ECU 911

Panamericana Norte y
Virgilio Camacho

(San Andrés)

437+750

Roce positivo

Estrellamiento sin heridos

Atropello

ECU 911
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Choque lateral angular

Pagina web de la

Jefatura de transito

Panamericana Norte y
Chiriboga

4374550

Roce positivo

Atropello con muerte

ECU 911

Panamericana y calle
6 (San Andrés)

437+600-438+00

Estrellamiento con heridos

Roce positivo

Roce negativo

Roce negativo

Volcamiento lateral

Roce negativo

Roce negativo

Accidente de transito sin heridos

ECU 911

Panamericana  Norte

motel Neptuno

442+000 — 443+000

Perdida de carril sin heridos

Roce positivo

Explosion de neumaticos

Colision sin heridos

Perdida de carril sin heridos

ECU 911

Estrellamiento

Choque lateral

Pagina web de Ia

Jefatura de transito

Panamericana Norte y
calle 10 (Curva

ingreso a Guano)

438+100 — 438+400

Choque por alance

Choque frontal con heridos

Colision con heridos

Atropello con muerte

Choque frontal excéntrico

muertes y heridos

con

Accidente con heridos

ECU 911

Ingreso a la Esperanza

435+500 — 436+000

Choque por alcance

ECU 911 y Pégina web
de la Jefatura de transito

Panamericana Norte y

Accidentes con heridos

. 444+700 ECU 911
Rio Quevedo Choque por alcance
Roce positivo ECU 911
Choque lateral perpendicular
Panamericana Norte y Perdida de carril
teniente Hugo Ortiz | 443+800 - 444+000 Pagina web de la

ingreso a Santa Ana

Atropello con heridos

Choque lateral angular

Colision

Jefatura de transito

Panamericana Norte y

Accidente sin heridos

) o 4444700 ECU 911
Rio Quininde Choque lateral sin heridos
Accidente con heridos
Motel Centauro 442+00 - 443+000 ECU 911
Atropello con muertos
437+450 Choque lateral angular ECU 911
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Panamericana Norte y
Dr. Mantilla (San
Andrés)

Choque por alcance con heridos

Perdida de carril sin heridos

Panamericana y Choque lateral con heridos
Echeverria (San 437+350 ECU 911 2
Andrés) Arrollamiento con muerte
Motel Castillo ingreso Encunetamiento
i 440+900 - 441+000 ECU 911 2
a Baltzacon Choque por alcance
Ingreso al Carmen 442+400 Roce negativo ECU 911 1
Panamericana Norte y Encunetamiento
Calle M Mayancela 437+200 ECU 911 2
(San Andrés) Encunetamiento
Ingreso a Sigsipamba 439+250 Roce positivo ECU 911 1
Panamericana Norte y Chogue con heridos
H. Ormaza (San 437+350 ECU 911 2
Andrés) Accidente con dafios materiales
) Encunetamiento
Ingreso a Santa Anita 443+600 _ __ _ ECU 911 2
Perdida de carril sin heridos
Panamericana y calle Encunetamiento con heridos
443+900 _ i ECU 911 2
C (Santa Ana) Accidente con heridos
Panamericana Norte y Perdida de carril con heridos
ECU 911
Cesar Naveda (San Choque por alcance o
) . 436+400 — 436+500 s Pagina web de Ia 4
Andrés), ingreso al Choque por alcance con heridos o
Jefatura de transito
Rosal UPC Estrellamiento
Panamericana Norte y ; ; ;
Accidente sin heridos ECU 911 y Pagina web
Rafael Gonzales (San 437+080 o 2
Andrés) Perdida de carril sin heridos de la Jefatura de transito
Panamericana y Accidente con heridos
Vicente Pacheco (San 437+650 ECU 911 2
Andrés) Atropello con muertes
Panamericana Norte y Pagina web de Ia
. 4444250 Choque lateral angular o 1
Rio Guayllabamba Jefatura de transito
Panamericana Norte y Pagina web de Ia
_ . 444+120 Atropello con muerto o 1
Angel Martinez Jefatura de transito
Panamericana Norte Pagina web de Ia
442+520 Choque lateral angular o 1
Ingreso a Langos Jefatura de transito
Panamericana Norte y Pagina web de la
. . 444+800 Choque por alcance o 1
Rio Cutuchi Jefatura de transito
Panamericana  Norte ) Pagina web de Ia
) ) 433+800 Estrellamiento o 1
ingreso a Calshi Jefatura de transito
TOTAL 137

Fuente: ECU 911, Pagina web de la Jefatura de transito.
Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
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Al analizar la tabla 1-4 se determinan 13 puntos negros es decir el lugar donde se concentran mas
de 3 siniestros o hechos de trénsito en la via estatal concesionada E35 desde Tuntatacto hasta
Riobamba con un total de 102 siniestros los mismos que representan el 74% de accidentabilidad

en la via analizada.

4.4.2. Seccion 2: Situacion actual de la red E35
Es esta seccidn se establece la situacion actual de la infraestructura, el disefio geométrico vial y
peatonal presente en la red estatal E35 desde la abscisa 428 (Tuntatacto) hasta la abscisa 445

(Panamericana Norte y Manabi) mediante la lista de chequeo que se detalla en la tabla 2-4.
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4.42.1. Lista de chequeo

Tabla 34-4: Lista de Chequeo infraestructura vial y peatonal

INFRAESTRUCTURA VIAL

CARRETERA: Red Estatal E35 SUB-TRAMO: Abscisa 428 (Tuntatacto) — abscisa 445 (Panamericana Norte y Manabi)

SENTIDO DE CIRCULACION: Tuntatacto — Riobamba

LONGITUD INSPECCIONADA (KM): 17 km

Elementos S NO Abscisa (km) Foto Observaciones

ALINEAMIENTO Y SECCION TRASVERSAL

1. - DISTANCIA DE VISIBILIDAD EN CURVAS

X 428+000 - 428+160 No existe
X 428+160 — 428+260 Curva de Tuntatacto
X 428+260 — 428+900 No existe
Curva ingreso a Santa Rosa de Chuquipoguio, la
X 428+900 - 429+000 o )
visibilidad es hasta la mitad de la curva.
X 429+000 — 429+060 No existe
) ] X 429+060 — 429+260 Curva Santa Fe de Chuquipoguio
1.1 ¢(Es adecuada la distancia de _
o . X 429+260 — 429+640 Ver anexo F NO existe
visibilidad de parada provista
Curva Andaluza su visibilidad es hasta la mitad en los
en curvas? X 429+640 — 430+000

dos sentidos de circulacion.

X 430+000 -430+280 No existe

Curva de Chuquipoguio (pinos) cumple con la

X 430+280 — 430+520 S )
visibilidad de parada en los dos sentidos
X 430+520 — 431+960 No existe
Curva de San Pablo tiene su visibilidad adecuada en
X 431+960 — 432+160

los dos sentidos.
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432+160 — 432+900

432+900 — 433+200

433+200 — 436+300

436+300 — 436+700

436+700 — 437+900

437+900 - 438+500

438+500 - 438+600

438+600- 439+000

439+000 — 439+400

439+400 — 439+750

439+750 — 440+710

440+710 — 441+100

441+100 — 442+360

No existe

Curva colegio de San Pablo en el sentido Riobamba —
Tuntatacto la visibilidad es buena pero viceversa la

visibilidad es hasta mas de la mitad.

No existe

Curva cementerio de San Andrés en el sentido
Riobamba — Tuntatacto la visibilidad es adecuada y

viceversa la visibilidad es minima.

No existe

Curva de ingreso a Guano en los dos sentidos de
circulacion no cumple con la visibilidad, ademas la
curva es cerrada tipo U.

No existe

Curva minas en los dos sentidos de circulacion la

visibilidad es casi nula, curva tipo cerrada.

No existe

Curva ingreso a Sigsipamba en el sentido Riobamba
— Tuntatacto su visibilidad es acorde en cambio en el

otro sentido su visibilidad es minima.

No existe

Curva ingreso a Baltzacdn en el sentido Riobamba-
Tuntatacto la visibilidad es casi completa y en otro
sentido no existe visibilidad.

No existe
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442+360 — 442+900

4424900 — 443+820

443+820 — 444+060

444+060 — 445+000

Curva ingreso a Langos en los dos sentidos de

circulacion la visibilidad es de 100m.

No existe

Curva (Av. Teniente Hugo Ortiz) la distancia de
visibilidad es minima ademas existen una

interseccidn a una zona poblada.

No existe

2.- LIMITE DE VELOCIDAD

2.1 ;Existen sefializacion vertical de
limites de velocidad?

428+000 — 428+080

428+080

428+080 — 430+400

430+400

430+400 — 432+000

432+000 — 432+500

432+500 — 433+800

433+800

433+800 — 438+060

437+800

438+060 — 440+000

440+000 - 442+320

442+320

442+320 — 443+140

443+140

30 km/h zona poblada Tuntatacto

80 km/h no es zona poblada

30 km/h zona poblada San Pablo

50 km/h sector de Calshi zona poblada

Se requiere de esta sefializacion por la existencia de

tramos de zona poblada.

40 km/h sentido Riobamba-Tuntatacto zona poblada

en san Andrés.

80 km/h no es zona poblada

Sentido Riobamba-Tuntatacto 50km/h

80 km/h frente al ingreso de Langos.

80km/h Zona poblada de Santa Anita
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443+140 — 443+800

X 443+800
443+800 — 444+240
X 444+240
444+240 — 444+520
X 444+520

444+520-445+000

50 km/h zona poblada entre Santa Anita y Santa Ana

50 km/h zona poblada Riobamba - Norte

50 km/h zona poblada Riobamba- Norte

3.- LEGIBILIDAD PARA CONDUCTORES

. X 428+000 - 428+160
3.1 ¢La via esta libre de elementos que
pueden causar alguna confusion? 428+160 — 428+240
X 428+240 — 432+040
X 432+040
X 432+040 — 436+120
436+120 — 436+260
X 436+260 — 438 + 140
438 + 140 +438+240
X 438+240 — 445
3.2 (Estd claramente definido el
) ] X 428+000 — 445+000
alineamiento de la calzada?
X 428+000 — 445+000

3.3 ;Las marcas antiguas se han borrado

correctamente?

434+200 - 434+220

Arboles sobresaliendo en una montafia en la primera
curva de Tuntatacto.

Sentido Riobamba- Tuntatacto presencia de una casa

con una lampara de luz intensa.

Piedra y arboles peligrosos obstaculizando la vista de
los conductores.

Terreno con siembra de maiz y arboles.

Marcas anteriores notables
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3.4 ¢La linea de la iluminacioén de la via,

o los postes, sigue la alineacion de la via?

434+220 — 445+000

3.5 ¢La viaesta libre de curvas engafiosas

0 combinaciones de curvas?

428+000 — 428+160

428+160 — 428+260

428+260 - 445+000

Combinacién de 4 curvas en secuencia en el sector

de Tuntatacto.

4.- CUNETAS

4.1 ¢Las cunetas al borde de la via y las
paredes de las alcantarillas pueden ser
atravesados en forma segura por los

vehiculos?

428+000 — 436+290

436+290 — 437+000

437+000 — 443+700

443+700 - 445+000

444+400 — 445+000

4.2. iLa cuneta se encuentra libre de
obstaculos?

428+000 — 431+950

431+950 — 432+000

432+000 - 432+40

432-40 - 433+00

443+000 — 445+000

4.3 ¢Los bordillos de las cunetas y
alcantarillas  funcionan en  forma

adecuada?

428+000 — 430+400

430+400 — 430+600

430+600 - 431+280

431+280 - 431+300

431+300 - 436+260

436+260 - 437+000

Cuneta en forma de V (San Andrés)

No existe cuneta

Sentido Riobamba Tuntatacto no existe

Basura, tierra y piedras

Piedras y tierra y basura en los dos sentidos de

circulacién.

El bordillo esta trizado y la cuneta tiene forma de
caja en el sector de ingreso a Chuquipoguio

Cuneta en forma de cajon y el bordillo esta trizado

La cuneta tiene forma de V y no permite albergar a
ningun vehiculo siendo un peligro al borde de la via.
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437+000 — 437+700

437+700 — 445+000

No existe

INTERSECCIONES

5.- LOCALIZACION

5.1 ¢La interseccion estd localizada en
forma segura con relacion al alineamiento

vertical y horizontal?

428+000 — 428+120

428+120 — 428+128

428+128 — 428+400

428+400 - 428+405

428+405 — 428+900

428+900 — 429+000

429+000 — 430+400

430+400 -430+406

430+406 — 436+20

436+20 —436+25

436+25 —436+940

436+940 — 436+944

436+944 — 438+120

438+120 - 438+135

438+135 — 439+607

439+600 - 439+607

439+607 — 440+960

Ingreso en tierra a 4 esquinas y Pulingui.

Sentido Riobamba- Tuntatacto ingreso a la unidad
Educativa y al dispensario médico.

Ingreso a zona poblada Santa Rosa de Chuquipoguio.

La interseccion se encuentra en la curva de ingreso a

Chuquipoguio

No cuenta con la sefializacion adecuada de
prevencion de ingreso a zona poblada al Rosal frente
al UPC de San Andrés.

Sentido Riobamba — Tuntatacto ingreso a la Josefina

detras del cementerio de San Andrés.

Sentido Riobamba — Tuntatacto ingreso a Guano

Ingreso a Sigsipamba se encuentra en la curva
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440+960 — 440+972

4404972 - 442+360

443+980 — 443+988

443+988 — 445+000

Ingreso pavimentado a Batzacon y a los moteles.

Sentido Tuntatacto — Riobamba ingreso a Santa
Anita.

6.- VISIBILIDAD

6.1 ¢La presencia de la interseccion es

visible para todos los usuarios?

428+000 — 428+900

428+900 - 429 +000

429+00 - 430+400

430+400 — 430+406

430+406 — 435+500

435+500 — 435+510

435+510 — 436+20

436+20 - 436+25

436+25 — 440+960

443+980 — 443+988

443+988 — 445+000

Ingreso a zona poblada Santa Rosa de Chuquipoguio
no es visible para los conductores que desean girar al
sentido Tuntatacto - Riobamba

Ingreso a zona poblada Chuquipoguio no existe
visibilidad porque la interseccidn est4 ubicada en una

curva.

Ingreso a la Esperanza no es adecuada para el ingreso

de vehiculos pesados

Ingreso al Rosal su ancho es minimo de 6m en el que
no pueden girar con facilidad desde vehiculos con
toneladas de 3.5

No toma en cuenta a los vehiculos pesados debido a

que no es facil su ingreso.
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7.- SENALAMIENTO HORIZONTAL

7.1 ¢Las marcas del pavimento y sefiales
que regulan la interseccion son

adecuadas?

428+000 — 435+500

435+500 — 435+550

435+550 — 440+960

440+960 — 441+000

441+000 — 445+000

7.2 ¢La trayectoria de los vehiculos en la
interseccién es delineada correctamente
(flechas, tachas reflectivas, lineas, etc.)?

428+000 - 442+000

442+000 - 442+175

442+175 — 445+000

No existen sefiales de prevencion de ingreso a la

Esperanza.

No existen sefiales de prevencion de ingreso y giros a
la Baltzacon.

No existen fechas de giro en las intersecciones de
ingreso al sector del Carmen y Langos en los dos
sentidos de circulacion.

8.- DISENO

8.1 ¢/La interseccion toma en cuenta todo
tipo de vehiculos?

428+000 — 428+120

428+120 - 428+128

428+140 - 435+500

435+500+435+510

435+510 — 436+420

436+420 - 436+425

436+425 - 440+960

4404960 — 440+972

440+972 — 445+000

Ingreso a 4 esquinas no toma en cuenta a los

vehiculos pesados

No considera vehiculos pesados

Ingreso al Rosal no toma en cuenta vehiculos con mas
de 3.5 Toneladas

Ingreso a los moteles y Batzacon no permite la

facilidad de giros en los vehiculos pesados.
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ILUMINACION

9.- ILUMINACION

9.1 ¢Se requiere iluminacion?

428+000 - 428+040

428+0.40 — 428+900

429+900 — 429+907

429+907 — 430+400

430+400 — 430+500

430+500 — 431+700

431+700 — 432+000

432+000 — 435+500

435+500 - 435+510

435+510 — 438+800

438+800 — 439+800

439+800 — 440+000

440+000 — 440+800

440+800 — 442+500

442+500 — 445+000

Se requiere un cambio de lampara por ser una zona
poblada debido a que se prende solo un momento y

enseguida se apaga.

Ingreso a Santa Rosa de Chuquipoguio sin

iluminacion.

La interseccion no tiene ningln poste con iluminacion

ingreso a Chuquipoguio

Zona poblada inicia San Pablo

Interseccion sin iluminacion ingreso a la esperanza

Zona poblada

Sentido Riobamba — Tuntatacto zona poblada.

Ingreso a los moteles y Baltzacén en los dos sentidos
de circulacion hace falta iluminacion.

9.2 ¢Hay obstaculos en el camino que
interrumpe total o parcialmente la
iluminacién (por ejemplo, arboles)?

428+000 — 445+000
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X 428+000 — 429+400
9.3 ¢Los postes del alumbrado son un

) X 429+400 Poste salido hasta la cuneta
riesgo al borde de la via?
X 429+400 — 445+000
94 ¢Los postes son fragiles o
X 428+000 — 445+000

colapsables?

S ) X 428+000 — 438+180
9.5 ¢La iluminacion crea confusiones o

N . . Curva de San Andrés con un cartel de la cooperativa
efectos engafiosos en el sefialamiento X 438+180 - 438+200 ) o
tical? Riobamba con color fuertes y muy iluminado.
vertical?

X 438+200 — 445+00

SENALAMIENTO VERTICAL

10.- ASPECTOS GENERALES DEL SENALAMIENTO VERTICAL

X 428+000 — 428+60 3 sefiales verticales que tienen una altura de 1,30m.

X 428+60 —435+400

No existe sefial de informacion de Ingreso a la
X 435+400 — 435+500

Esperanza.
10.2 (El sefialamiento vertical utilizado X 4354500 _ 4374260
es correcto para cada situacion, y es S— _ — _
X 437+260 — 437+ 310 Senalética vertical poco visibles, estan rayadas
necesaria cada sefial?
X 437+ 310 — 442+340

No existe una sefial que indique ingreso a Langos y el
X 442+340 — 442+366 . .
Carmen también hay una parada de bus de la linea 7.

X 442+366 + 444+200 Falta sefial de prevencidon de existencia de semaforos.

X 444+200 + 445+000

10.3 ¢ Todas las sefiales son efectivas para

todas las condiciones probables (dia,
X 428+000 — 445+00
noche, lluvia, niebla, sol, iluminacion de

focos, mala iluminacion)?
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11.- LEGIBILIDAD DEL SENALAMIENTO VERTICAL

) X 428+000 — 435+500
11.1 ¢Las sefiales verticales son
retroreflectantes o estdn iluminadas X 435+500 — 435+ 510
satisfactoriamente?
X 435+ 510 + 445+000
X 428+000 - 437+260
11.2 ;Hay sefiales subutilizadas? X 437+260 - 437+310
X 437+310 - 445+000
11.3 ;Estan los soportes del sefialamiento
X 428+000 — 445+000
vertical fuera de la zona lateral?

Falta iluminacion a la sefial de informacion de entrada

a la Esperanza.

Se puede utilizar solo una sefial de informacion

indicando los tres destinos.

SENALAMIENTO HORIZONTAL

12.- ASPECTOS GENERALES DEL SENALAMIENTO HORIZONTAL

428+000 — 428+480

428+480 — 428+540

428+540 — 434+320

434+320 — 434+670

434+670 — 436+800

436+800 — 437+000

12.1 ¢Es apropiada la demarcacion y X
delineacion? (como marcas, lineas,
flechas, tachas reflectantes, etc.) S
X
X
X
X
X

437+000 — 445+000

No existen algunas de las tachas que funcionan
como reductores de velocidad

No existen tachas

Las tachas se encuentran en mal estado y otras no

existen
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12.2 ;Eficaz bajo todas las condiciones
esperadas? (dia, noche, superficie seca o

. X 428+000 — 445+000
mojada, con la luz de los focos de los
vehiculos que se aproximan)
13.- LINEAS
13.1 ¢La calzada tiene linea central, raya

) X 428+000 — 445+000
separadora de carriles?
13.2 ¢Los conductores pueden guiarse . ) .
L Excepto en las intersecciones mencionadas en el

correctamente con la sefalizacion X 428+000 — 445+000 o . .

. punto 5.1 sobre la localizacion de intersecciones.
horizontal presente?
13.3 (Es suficiente el contraste entre las
. ] X 428+000 — 445+000
lineas y el color del pavimento?
13.4 ;Cuenta con tachas reflectantes,
estdn correctamente ubicadas, con el X 428+000 — 445+000

color correcto y en buenas condiciones?

14.- DELINEADORES Y RETROREFLECTANTES

14.1 ¢ Los delineadores son instalados en
forma correcta?

X

428+000 — 433+000

433+000 — 434+000

434+000 — 438+160

438+160 — 438+700

438+700 — 441+000

441+000 — 442+000

442+000 — 444+000

Se presencia un solo delineador en todo el kilometro

Falta delineadores justo en la curva de San Andrés

No existen delineadores
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444+000 — 445+000

14.2 ;Los delineadores son claramente X 428+000 — 444+000
visibles y su color es el adecuado? X 444+000 — 445+000
14.3 ;Los delineadores son de material X 428+000 — 444+000
fragil o colapsables? X 444+000 — 445+000

No existen

No existe

No existe

15.- ADVERTENCIA Y DELINEACION DE CURVAS

X 428+000 — 429+180
15.1 (El sefialamiento se ubica X 429+180 — 429+380 No existe sefialamiento de advertencia de curva.
correctamente en relacion con la curva y X 429+380 — 430+120
alerta al conductor de su presencia? X 430+120 — 430+400 Curva sin sefial vertical de advertencia
X 430+400 - 445+000
15.2 ¢Los chevrones estan instalados
donde se requieren y estan en el tramo X 428+000 — 445+000
correcto?
ZONAS LATERALES Y BARRERAS DE CONTENCION
16.- ZONAS LATERALES O BERMAS
X 428+000 — 431+380
X 431+380 - 431+940 Zona lateral pequefia
X 431+940 — 432+280
16.1 ;La anchura de la zona lateral es Su anchura no es simétrica, no cumple con la medida
suficiente para que los vehiculos se X 432+280 — 442+000 adecuada.
puedan redireccionar?
N 2404000 - 4424000 Sentido Riobamba — Tuntatacto no tiene el ancho en
la zona lateral adecuada.
X 442+000 — 445+000 En los dos sentidos de circulacion.
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16.2 ¢(La anchura de la zona lateral esta

428+000 — 431+380

X 431+380 - 431+940 No existe
libre de obstaculos?
431+940 — 445+000
16.3 (Estan todos los postes de energia
eléctrica, arboles, etc., a una distancia 428+000 — 445+000
segura del transito vehicular?
17.- BARRERAS DE CONTENCION
Da cumplimento a la AASHTO, ubicadas a 0,50 m
428+000 — 429+860
desde la zona lateral.
La distancia desde la zona lateral a su ubicacion es de
X 429+860 — 429+900
0,20 m (Andaluza).
X 429+900 - 434+900 No existe
17.1 ¢Las barreras de contencion estan Ubicado en la cuneta de la via lugar donde no debe
X 434+900 - 434+902
correctamente instaladas? estar.
X 434+902 — 435+040 No existe
X 435+040 — 435+100 La distancia desde la berma de 0,30m.
X 435+100 — 436+430 No existe
436+430 — 445+000 Si da cumplimiento a su distancia de ubicacion
17.2 ¢(La altura de las barreras de
428+000 — 445+000
contencion es la adecuada?
428+000 — 436+430
La barrera debe tener 40m mas de longitud porque
X 436+430 — 436+480

17.3 ¢La longitud de cada barrera de

contencion instalada es adecuada?

436+480 — 438+060

no protege toda la curva
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Sentido Riobamba — Tuntatacto discontinuidad en las

X 438+060 — 438+063 y
barreras de contencion.
438+063 — 445+000
X 428+000 — 428+440 No existe
Pozo de agua cerca del colegio de Tuntatacto en los
X 428+440 — 428+455 . . .
dos sentidos de circulacion.
X 428+455 — 428+800 No existe
X 428+800 — 428+840 Segunda parada
X 428+840 - 429+860 No existe
17.4 ;La anchura entre la barrera y la Curva de la Andaluza en los dos sentidos de
X 429+860 — 429+900 ) y
linea de borde es suficiente para albergar circulacion.
a un vehiculo descompuesto? X 429+900 — 432+340 No existe
X 432+340 — 432+365 Sentido Riobamba - Tuntatacto
X 432+365 — 436+430 No existe
X 436+430 — 436+480 Curva cerca del cementerio de San Andrés
X 436+480 — 442+900 No existe
X 442+900 - 442+940 Sentido Riobamba — Tuntatacto en Santa Ana.
X 442+940 — 445+000 No existe
18.- TERMINALES
. Todas las barreras de contencidn tienen terminacion
18.1 ¢Las terminales de las barreras de )
y . brusca (cola de pescado), en la Andaluza estan mal
contencion son construidas 428+000 — 445+00 ] . .
ubicados los atenuadores de impacto en el sentido
correctamente? .
Tuntatacto Riobamba.
) ) X 428+000 — 428+440 No existe
18.2 (Es segura el &rea detrds de las - - —
) y X 428+440 — 428+455 Pozo de agua en los dos sentidos de circulacion.
terminales de las barreras de contencion? i
X 428+455 — 428+800 No existe
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428+800 — 428+840

428+840 — 429+860

429+860 — 429+900

429+900 — 432+340

432+340 — 432+365

432+365 — 436+430

436+430 — 436+445

436+445 — 438+400

438+400 — 438+480

438+480 — 438+700

438+700 — 438+705

438+705 — 439+200

439+200 — 439+270

439+270 — 442+900

442+900 — 442+940

442+940 — 445+000

Existe un pozo de agua para los dos sentidos de

circulacion.

No existe

Curva de la Andaluza, pozo de agua para los dos
sentidos de circulacion.

No existe

Sentido Riobamba — Tuntatacto existencia de un rio.

No existe

Curva cerca del cementerio de San Andrés terreno

® baldio.

No existe

Curva de San Andrés en los dos sentidos de

= circulacion terrenos baldios.

No existe

curva de las minas

No existe

Sentido Riobamba — Tuntatacto, curva y detrds un
hueco peligroso.

No existe

Sentido Riobamba — Tuntatacto existencia de una

quebrada.

No existe
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19.- VISIBILIDAD DE BARRERAS

19.1 ;Las barreras de contencién cuentan

con bordes 0 ménsulas retro reflectantes?

428+000 — 445+000

PAVIMENTOS

20.- DEFECTOS EN EL PAVIMENTO

20.1 (El pavimento esté libre de defectos
(por ejemplo: baches, hoyos, material
suelto?

428+000 — 445+000

428+000 — 430+000

20.2 ¢El borde del pavimento presenta un
estado satisfactorio?

430+000 — 432+000

432+000 — 445+000

Tiene cuatro capas de rodadura, siendo un peligro al
borde de la calzada porque estas capas son de 40 cm
provocando un riesgo a la hora de albergar algin
vehiculo.
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21.- RESISTENCIA AL DESLIZAMIENTO

21.1 ¢{El pavimento tiene una resistencia
adecuada al deslizamiento
particularmente en curvas, pendientes X
pronunciadas, 'y acercamiento a

intersecciones?

428+000 — 445+000

22.- BACHES

22.1 ;El pavimento esta libre de baches o
capas de agua, que puedan generar X

problemas de seguridad?

428+000 — 445+000

No existen

23.- PIEDRAS / MATERIAL SUELTO

428+000 — 429+240

429+240 — 429+340

4294340 — 432+40

432+40 — 432+100

X
23.1 ;Esta el pavimento libre de piedras u N
otro material suelto?

X

432+100 — 445+000

Tierra amarrilla en la calzada

Piedras y tierra en la calzada
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INFRAESTRUCTURA PARA LOS VEHICULOS PESADOS

24.- CUESTIONES DE DISENO

24.1 ;Existen posibilidades de adelantar a
vehiculos pesados donde existen altos

volimenes de transito?

428+000 — 429+000

429+000 - 438+000

438+000 — 439+000

439+000 — 445+000

24.2 ;Laruta, en general, tiene un disefio
adecuado para el tamafio de los vehiculos

que la utilizaran?

428+000 — 445+000

24.3 ;Existe espacio suficiente para las
maniobras de los vehiculos pesados a lo

largo de la ruta, en intersecciones?

428+000 — 429+000

429+000 — 442+000

442+000 — 445+000

24.4 ;Los accesos a areas de descanso y/o
paraderos para vehiculos pesados, son
adecuados para el tamafio de los

vehiculos esperados?

428+000 — 429+800

429+800 - 429+900

429+900 — 434+000

434+000 — 434+005

X | X| X| X| x| X

434+005 — 444+000

438+160 — 438+170

443+000 — 445+00

Solo tiene dos carriles

Curvas seguidas en San Andrés

Solo tiene dos carriles

Zonas pobladas

No existe

Hosteleria Andaluza

No existe

Restaurante en el ingreso a Calshi

No existe

Sentido Riobamba — Tuntatacto paradero en una

curva.

Zona poblada con restaurantes, heladerias y paraderos

que considera todo tipo de vehiculos en los dos

sentidos de circulacion.
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CAUCES DE AGUA E INUNDACIONES

25.- ACUMULACION DE AGUA

25.1 ¢ Bajo condiciones de mal tiempo,
estan todas las secciones de la via libres
de acumulacion de agua, flujos, etc.?

428+000 — 445+000

No existe

26.- SEGURIDAD AL BORDE DE LA VIA

26.1 ;Las alcantarillas y pendientes estan
localizadas fuera del area de
recuperacion, al borde de la via?

428+000 — 445+000

26.2 ;Son ellas protegidas ante la
posibilidad de que sean impactadas por
algun vehiculo, de modo de proteger a
Sus ocupantes?

428+000 — 430+000

430+000 — 432+000

432+00 — 445+000

El borde la via no es seguro porque el bordillo puede
ocasionar algun impacto fuerte

VARIOS

27.- TRABAJOS TEMPORALES

27.1 ;Existen equipos de construccion o

mantenimiento en la via?

428+000 - 429+240

429+240 — 429+340

429+340- 432+000

Existencia de volquetas por la ampliacién en la via.
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X 432+000 — 432+100 Tachos de agua
432+100 — 445+000
428+000 - 429+240
27.2 ;Existen en la via el sefialamiento y X 4290+240 — 429+340 Sefiales de advertencia de trabajos en la via
dispositivos de control temporal de
- . . . 429+340 — 432+000
transito por la existencia de trabajos en la
via? X 432+000 — 432+100 Sefiales de advertencia de trabajos en la via
432+100 - 445+000
28.- PROBLEMAS DE ENCANDILAMIENTO
X 428+800 — 430+000 El recorrido es plano de manera brusca una curva.
+ - +
28.1 ¢Existen problemas de 430+000 - 439+500
encandilamiento que puedan ser
causados por los focos de otros
i ?
vehiculos? X 439+500 — 439+550 Curva cerrada ingreso a San Andrés

439+550 — 445+000
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29.- ACTIVIDADES AL BORDE DE LA ViA

428+000 — 444+000
29.1 ;Existen al borde de la via
actividades que puedan distraer a los
conductores
jempl | . .
(por ejemplo, ventas ambulantes, Zona poblada ingreso a Riobamba ventas ambulantes
construcciones)? . L
y rétulos publicitarios colocados en la acera peatonal
X 444+000 — 445+000 . . .
y zonas laterales en los dos sentidos de circulacion.
30.- OTROS ASUNTOS DE SEGURIDAD
X 428+000 — 428+160
428+160 — 428+240 Sobresalen los arboles
30.1 ;La via esta libre de ramas y
arbustos que sobresalgan hacia la X 428+240 — 438+140
calzada?
438+140 - 438+240 Maices que sobresalen en la via
X 438+240 — 445+000

92




LISTA 2: INFRAESTRUCTURA PARA PEATONES

Elementos

Sl

NO

Abscisa
(KM)

FOTO

OBSERVACIONES

INFRAESTRUCTURA

1.- EXISTENCIA 'Y DISENO DE INFRAESTRUCTURA

X 428+000 - 429+40 Acera en tierra
X 429+40 - 430+000
X 430+000 - 431+820 Acera en tierra y con piedras
X 431+820 — 433+000
X 433+000 — 433+60 Anchura de la acera de 1,50m.
X 433+60 — 436+000 En los dos sentidos de circulacion
X 436+000 — 437+500 En los dos sentidos de circulacién son de tierra.
X 437+500 — 437+560
1.1 ¢Existen aceras a lo largo de la via? X 437+560 — 437+720 Acera con un ancho reducido
X 437+720 — 439+000 Sentido Tuntatacto — Riobamba
X 438+000 - 440+900 Sentido Riobamba — Tuntatacto
X 439+000 — 440+900 en tierra
X 440+900 — 442+000 Sentido Riobamba — Tuntatacto y esta en tierra.
X 442+000 + 443+800 Sentido Riobamba — Tuntatacto, no existe.
X 440+900 — 443+800 Sentido Tuntatacto — Riobamba
Acera de hormigdn, pero es interrumpida con rétulos
X 443+800 — 445+000 . . . .
publicitarios en los dos sentidos de circulacion.
X 428+000 - 429+40
1.3 (El ancho de la acera es adecuado -
. X 429+40 — 430+000 No existe
para el volumen de peatones que transita
X 430+000 - 431+820
por el lugar?
X 431+820 — 433+000 No existe
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433+000 — 433+60

433460 —436+120

436+120 — 437+500

437+500 — 437+560

4374560 — 437+720

437+720 — 439+000

439+000 — 440+900

440+900 — 443+000

X

443+000 — 445+000

No existe

No existe

No existe

No existe

2.- CONDICION Y OBSTRUCCIONES EN LA INFRAESTRUCTURA

2.1 ¢La acera se encuentra despejada de
obstrucciones permanentes y
temporales?

X 428+000 — 431+220
431+220
X 431+200 — 4314730
4314730
X 4314730 - 437+220
437+220 - 337 +280
X 337 +280 — 440+000
440+000 — 440+220
X 440+220 — 440+900
440+900 — 442+000
X 442+000 — 444+000

Presencia de tres postes en el mismo lugar
obstaculizando el paso de los peatones

Postes obstruyendo el paso

Material de construcciones en la acera

Presencia de piedras y la tierra de la acera es
movediza

Presencia de piedras y la tierra de la acera es

movediza
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444+000 — 445+000

Presencia de contenedores de basura y rotulos de
locales comerciales en los dos sentidos de

circulacion.

3.- CONTINUIDAD Y CONECTIVIDAD

3.1 ¢Existe infraestructura para dirigir a
los peatones hacia puntos seguros de

cruce peatonal?

428+000 — 445+000

Existen 4 cruces peatonales y 3 pasos peatonales
controlados con semaforos, algunos mal ubicados

(San Pablo y llegando a la Gasolinera de San Andrés)

4.- ILUMINACION

428+000 — 428+040

428+040 — 428+080

428+080 — 430+000

430+000 — 433+000

433+000 — 433+060

4.1 ;La acera esta iluminada?

433+060 — 434+500

434+500 — 436+000

436+000- 437+000

437+000 — 439+000

439+000 - 440+900

440+900 — 445+000

Tuntatacto

Falta iluminacién zona poblada

No es zona poblada

San Pablo

No es poblado

Desde el UPC hasta el cementerio no es poblado

Poblado

Zona poblada
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5.- SENALES

5.1 ¢La visibilidad de las sefiales
verticales y horizontales marcas en el
pavimento es adecuada durante el dia'y

la noche?

428+000 — 445+000

INTERSECCIONES

6.- EXISTENCIA Y DISENO DE INFRAESTRUCTURA

6.1 ¢ Los pasos de peatones se localizan
en zonas donde la distancia de
visibilidad es adecuada?

428+435

434+240

6.2 ¢La zona para cruce de peatones

tiene suficiente anchura?

428+000 — 445+000

Cruce peatonal ubicado en la curva de Tuntatacto.

Cruce peatonal con insuficiente visibilidad para
los peatones.

7.- ILUMINACION

7.1 ¢El cruce peatonal esta iluminado de
manera adecuada?

428+000 — 445+000

No existen creces peatonales excepto en los 3

semaforos que existen en la via analizada
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8.- VISIBILIDAD

X 428+000 — 428+200
Curva que no permite ver si viene vehiculos en
X 428+200 — 428+400 los dos sentidos de circulacion.
8.1 ¢ Los peatones pueden observar X 428+400 — 439+500
claramente a los vehiculos que se No se observa con facilidad los vehiculos en los
aproximan a la interseccion, en cada X 439+500 - 439+550 dos sentidos de circulacion.
interseccion y viceversa (vehiculo- X 439+550 - 440+900
peaton)? Curva ingreso a Baltzacon en el sentido
Riobamba- Tuntatacto imposible ver la presencia
X 440+900 - 441+000 de vehiculos
X 441+000 — 445+000
9.- CARACTERISTICAS DEL FLUJO DE USUARIOS
9.1 (El flujo vehicular permite a los
peatones cruzar de manera segura? % 426+000 - 445+000
10.- SENALES HORIZONTALES
10.1 ¢ Las sefiales horizontales (linea de
parada y marcas de cruces peatonal) se X 428+000 — 445+000
observan en buen estado?
X 428+000 — 428+435 No existe
10.2 ¢lLas zonas de cruce peatonal se X 428+435 Ubicada cerca a la curva de Tuntatacto
encuentran marcadas y sefializadas
apropiadamente? X 428+435 — 432+880 No existe
X 4324880 Ubicado en una interseccion en San Pablo
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432+880 — 433+880 No existe
X 433+880 Ingreso a Calshi
433+880 — 434+240 No existe
434+240 Ubicado en la Gasolinera de San Andrés el mismo
que no estéa en una zona poblada.
434+240 — 445+000 No existe
11.- SENALES VERTICALES
428+000 - 432+000 Deberia haber en Tuntatacto
X 432+000 — 434+00 San Pablo si estan 2 sefiales
434+000- 436+000 No es poblado
11.1 ;Existen sefiales verticales que — _
- . Si existe, pero se encuentra tapada con una sefial
indiquen la presencia de peatones en la X 436+000 y
de prevencién.
zona? -
436+000 — 442+000 No existe
X 442+000 - 444+00
444+000 — 445+000 No existe, pero es una zona poblada
11.2 ;Hay existencia de semaforos para
428+000 — 445+000
peatones?

Fuente: Trabajo de campo.
Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
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4.4.2.2. Lista de los problemas presentes en la via analizada

A continuacion, se presenta los resultados de la lista de chequeo sobre la ASV mencionando los
problemas existentes en la infraestructura vial y peatonal que son parte de la seguridad vial en la
red estatal E35 desde la abscisa 428 hasta la abscisa 445.

Tabla 35-4: Problemas presentes en la infraestructura vial y peatonal.

Elementos que Abscisa Imagen
presentan problemas

428+900 - 429+000

429+640 — 430+000

432+900 — 433+200

436+300 — 436+700

. . 437+900 — 438+500
1.-Distancia de

visibilidad en curvas. | 438+600 — 439+000

439+400 — 439+750

440+710 — 441+100

442+360 — 442+900

443+820 — 444+060

428+000

2.-Limites de
velocidad.

436+540

428+160 — 428+240

434+200 — 434+220

3.-Legibilidad para
conductores. 436+120 — 436+260

438+140 — 438+240




4.-Cunetas.

430+400 — 430+600

431+280 — 431+300

431+950 — 432+000

436+290 — 437+700

437+700 — 445+000

5.-Localizacion de
intersecciones.

428+120 — 428+128

428+400 — 428+405

428+900 — 429+000

430+400 — 430+406

436+020 — 436+025

436+940 — 436+944

438+120 — 438+135

439+600 — 439+607

440+960 — 440+972

443+980 — 443+988

6.-Visibilidad en
intersecciones.

428+900 — 429+000

430+400 — 430+406

435+500 — 435+510

436+020 — 436+025

443+980 — 443+988
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7.-Sefialamiento
horizontal en
intersecciones.

435+500 — 435+550

440+960 — 441+000

442+000 — 442+175

8.-Disefio en las
intersecciones.

428+120 — 428+128

435+500 — 435+510

436+420 — 436+425

440+960 — 440+972

9.-lluminacién.

428+000 — 428+040

429+900 — 429+907

430+400 — 430+500

431+700 — 432+000

435+500 — 435+510

438+180 — 438+200

438+800 — 440+000

440+800 — 442+500

10.-Sefalamiento
vertical.

428+000- 428+260
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435+400 — 435+510

4374260 — 437+310

442+340 — 442+366

444+200 — 445+000

11.-Sefalamiento
horizontal.

428+480-428+540

434+320 — 434+670

436+800 — 437+000

12.-Delineadores y
retroreflectantes.

433+000 — 434+000

438+160+438+700

441+000 — 442+000

13.- Advertencia y
delineacion de curvas

429+180 — 429+380

430+120 — 430+400
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14.-Zonas laterales.

431+280 — 432+280

433+000 — 442+000

15.-Barreras de
contencion.

428+440 — 428+445

428+800 — 428+840

429+860 — 429+900

434+900 — 434+902

435+040 — 435+100

436+430 — 436+480

438+060 — 438+063

438+400 — 438+480

438+700 — 438+705

442+900 — 442+940

16.-Pavimentos y
seguridad al borde de
la via

430+000 — 432+000

17.-Infraestructura
para vehiculos
pesados.

428+000 - 429+000

429+800 — 429+900
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434+000 — 434+005

429+240 — 429+340

18.-Trabajos
temporales. 432+000 — 432+100

428+800 — 430+000

19.-Problemas de
encandilamiento. 439+500 — 439+550

429+040 — 430+000

431+820 — 433+000

433+060 — 436+000

20.-Aceras en la via.

437+500 — 440+000

442+000 — 443+800

104




21.-Condiciony
obstruccion en las
aceras,

4314220

431+730

437+220 — 437+280

22.-Continuidad y
conectividad.

428+435

432+880

434+240

23.-1luminacion para
la infraestructura de
peatones.

428+040 — 428+080

439+000 — 440+900

24 -Sefialamiento
vertical para peatones

428+000 — 432+000

436+000 — 442+000

444+000 — 445+000

Fuente: Trabajo de campo

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
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4.4.2.3. Relacion entre los puntos negros y la infraestructura
Para establecer esta relacion se requiere determinar el porcentaje de cada uno de los elementos
que se enumeran en la tabla de resumen de problemas, esto se realiza segin el grado de

importancia de los factores que ocasionan accidentes.

Tabla 36-4: Porcentaje de importancia de elementos

Elementos Porcentaje
Distancia de visibilidad en curvas. 9%
Visibilidad en intersecciones. 9%
Localizacién de intersecciones. 8%
Disefio en las intersecciones. 8%
Cunetas. %
Sefialamiento horizontal en intersecciones. 7%
Zonas Laterales 6%
Barreras de contencion. 6%
Legibilidad para conductores. 5%
Sefialamiento vertical. 5%
Sefialamiento horizontal. 5%
lluminacion. 4%
Problemas de encandilamiento. 4%
Limites de velocidad 3%
Delineadores y retroreflectantes 1%
Advertencia y delineacion de curvas 1%
Aceras en la via 2%
Condicion y obstruccion en las aceras, 2%
lluminacion para la infraestructura de peatones 2%
Sefialamiento vertical para peatones 2%
Pavimentos y seguridad al borde de la via 1%
Infraestructura para vehiculos pesados. 1%
Trabajos temporales. 1%
Continuidad y conectividad. 1%
Total 100%

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Se establece la relacion existente entre los puntos negros y los problemas de la infraestructura en

la red concesionada E35 en funcion al porcentaje ya determinado.

106



Tabla 37-4: Relacion entre los puntos negros y los problemas de infraestructura

Puntos Negros Problemas de | Porcentaje | Total
infraestructura
Legibilidad del conductor 5%
Visibilidad en intersecciones 9%
Sefialamiento horizontal en 7%
intersecciones
Disefio en intersecciones 8%

Sector del peaje de San Falta de iluminacion 4% £20%

Andrés Sefialamiento vertical 5%

Zonas Laterales 6%
Barreras de contencion 6%
Infraestructura para vehiculos 1%
pesados

Continuidad y conectividad 1%
Distancia de visibilidad en 9%
curvas

Panamericana Norte y Disefio en intersecciones 8% 2904

Cesar Naveda sector UPC Limites de velocidad 3%
Seflalamiento vertical para 2%
peatones
Distancia de visibilidad en 9%
curvas
Limites de velocidad 3%
Seflalamiento horizontal en 7%

Sector cementerio de San ] )

Andrés intersecciones 23%
Delineadores y advertencia de 2%
delineacidn de curvas
Sefialamiento  vertical para 2%
peatones
Distancia de visibilidad en 9%
curvas
Localizacion de intersecciones 8%
Sefialamiento horizontal en 7%

Motel Palermo . . 37%
intersecciones
Sefialamiento vertical 5%
Barreras de contencion 6%

Aceras en la via 2%
Cunetas %
lluminacion 4%

Sector San Pablo Delineadores y advertencia de 2% | 24%
delineacidn en curvas
Zonas laterales 6%
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Aceras en la via 2%

Trabajos temporales 1%

Condicion y obstruccione en 2%

las aceras

Continuidad y conectividad 1%

Cunetas %

Zonas laterales 6%
Panamericana Norte y Rio Infraestructura para vehiculos 1% 16%
Coca pesados

Seflalamiento vertical para 2%

peatones

Distancia de visibilidad en las 9%

curvas

lluminacion 4%

Barreras de contencion 6%
Hosteria la Andaluza 26%

Infraestructura para vehiculos 1%

pesados

Problemas de encandilamiento 4%

Aceras en la via 2%

Cunetas %
Panamericana Norte y _
Virginio Camacho (San Aceras e'n lavia i 2% 11%
Andrés) Sefialamiento  vertical para 2%

peatones

Distancia de visibilidad en las 9%
Panamericana Norte y Calle | curvas
6 (San Andrés) Cunetas 7% 18%

Aceras en la via 2%

Distancia de visibilidad en 9%

curvas

Localizacion de intersecciones 8%
Panamericana Norte motel Seflalamiento horizontal en 7% 370
Neptuno intersecciones

Sefialamiento vertical 5%

Barreras de contencion 6%

Aceras en la via 2%

Legibilidad para conductores 5%

Localizacion para 8%

intersecciones
Panamericana Norte y Calle | Huminacion 4%
10 (San Andrés ingreso a Delineadores y advertencia de 2% 26%
Guano) delineacion en curvas

Barreras de contencion 6%

Infraestructura para vehiculos 1%

pesados
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Panamericana Norte y Tte.
Hugo Ortiz ingreso a Santa
Ana

Distancia de visibilidad en

curvas

9%

9%

Panamericana Norte y Dr.
Mantilla (San Andrés)

Aceras en la via

2%

2%

Fuente: Tabla 1-4 y 2-4

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Segun los resultados de la relacion se determina que el sector con el mayor porcentaje de
problemas es el peaje de San Andrés con 10 problemas en su infraestructura con un total del 52%;
seguido de los sectores del motel Neptuno y el motel Palermo con un 37% teniendo 6 problemas
cada uno; el sector de la Hosteria Andaluza, Panamericana Norte y calle 10 (San Andrés) con el
26%; a continuacion se tiene al sector San Pablo con 8 problemas equivalente al 24%;
seguidamente del sector del cementerio de San Andrés con 5 problemas igual al 23%; finalmente

el sector UPC calle Panamericana Norte y Cesar Naveda con un 22% de relacion existente entre

el punto negro y los problemas de infraestructura.
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Gréfico de los sectores que presentan problemas en la infraestructura
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llustracion 24-4: Sectores que presentan problemas en la infraestructura

Elaborado por: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
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4.4.2.4. Evaluacién de los elementos del disefio geométrico

Tabla 38-4: Evaluacion de los elementos del disefio geométrico

Tramo en Elemento del Disefio Geométrico
kilémetros Peralte | Distancia | Radios de | Pavimento | Nimero | Ancho | Zona
8% de curvatura | (flexible) de de Lateral
visibilidad | (395m) Carriles | Carril (2,5m)
(240,6 m) (2) (3,65m)
428-429 | NO NO Sl NO | |
429-430 | NO NO Sl NO NO SI
430-431 NO NO NO Sl NO Si NO
431-432 | | Sl Sl SI | NO
432-433 | SI Sl Sl SI | NO
433-434 Si NO NO Sl Si Si NO
434-435 Sl Si Sl Sl SI | NO
435-436 Sl SI Sl Sl SI Si NO
436-437 NO NO NO Sl Si NO NO
437-438 | | Sl Sl SI NO NO
438-439 NO NO NO Sl SI NO NO
439-440 N NO NO Sl Si N NO
440-441 | NO NO Sl SI | NO
441-442 SI SI Sl Sl SI SI NO
442-443 Sl NO NO Sl Si Si NO
443-444 Sl NO NO Sl | | NO
444-445 Sl SI Sl NO SI Sl Sl
Porcentaje de
. 88,23% | 41,17 % 41,17% 99,11% 82,35% | 76,47% 17,64%
cumplimiento

Elaborado por: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019

Al evaluar 7 elementos del disefio geométrico se determina lo siguiente: las zonas laterales tienen
un porcentaje bajo de 17,64% por no tener la medida adecuada que es de 2,5m ; la distancia de
visibilidad y el radio de curvatura tienen un porcentaje del 41,17% siendo notorio que no se
cumple en més de la mitad de la via; el ancho de carril tiene un porcentaje de cumplimiento del
76,47% siendo maés de la tercera parte de la via que tiene sus carriles de 3,65m; el nimero de
carriles, peralte y pavimento cumplen con mas del 80% de los parametros y medidas establecidas
en las normas NEVI 12.

En los 17 km analizados se obtiene un total de 63,73% de cumplimiento de los elementos del

disefio geométrico.

4.4.3. Seccion 3: Alternativas de solucion (Propuesta)
En esta seccion se plantea la propuesta para reducir el indice de accidentabilidad, después de
haber analizado la tabla 3-4 sobre los problemas presentes en la red E35 desde Tuntatacto hasta

Riobamba.
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Tabla 39-4: Propuesta a los problemas existentes

Abscisa

Problema

Solucion

Elemento: Distancia de visibilidad en curvas

428+900 - 429+000

La distancia de visibilidad es hasta la

mitad igual a 120m (Ver Anexo F)

Aumentar el radio de curvatura a 395m con
un factor de friccién de 0,12 tomando en
cuenta la velocidad de disefio y el peralte que

es menor al 8%

429+640 — 430+000

En el sentido R-T la visibilidad es de
190m y en el sentido T-R es de 200m,
otro de los factores que afecta este
problema es la simetria de la via al tener
un cambio en su anchura de 8m a 11m.
(Ver Anexo F)

Aumentar el radio de curvatura en el sentido
T-R a 395m relacionando con la velocidad
de disefio de 100 km/h y el peralte que es
menor al 8%, de esta manera la visibilidad
serd mayor para los vehiculos que circulan

en los dos sentidos

432+900 — 433+200

En el sentido T-R la distancia de
visibilidad es de 150m. (Ver Anexo F)

436+300 — 436+700

En el sentido T-R es de 120m. (Ver
Anexo F)

Mover la tierra de la montafia que encuentra
en el sentido T-R respetando las medidas de
corte de talud.

437+900 — 438+500

En los dos sentidos no cumple con la
distancia de visibilidad ademas la curva
es cerrada en forma de U y existe una

interseccion. (Ver Anexo F)

Repintar los dispositivos sonoros o bandas
transversales cumpliendo con una anchura
de 50cm para que el conductor se vea
obligado a reducir la velocidad antes de
ingresar a la curva. El ingreso a Guano solo

debera ser de salida.

438+600 — 439+000

En el sentido T-R al ingresar a la curva
la distancia de visibilidad es de 190m, y
al salir de la curva la visibilidad es de
20m. En el sentido R-T en el centro de la
curva la visibilidad es de 200m. (Ver
Anexo F)

En el sentido R-T obtener los permisos del
Ministerio del ambiente para talar los
arboles que existen en la curva y en el

sentido T-R aumentar el sobreancho.

439+400 — 439+750

En el sentido T-R la distancia de
visibilidad es de 210m. (Ver Anexo F)

Mover la montafia respetando las medidas de
los cortes de talud.

440+710 — 441+100

En el sentido T-R la visibilidad es de
160m también existe una interseccion
que no cuenta con la sefalizacion

adecuada. (Ver Anexo F)

Colocar los dispositivos sonoros o bandas
transversales desde la abscisa 440+680 hasta
la 440+950, aumentar el sobreancho.

442+360 — 442+900

En los dos sentidos de circulacion la
visibilidad es de 100m. (Ver Anexo F)

Ubicar los dispositivos sonoros o bandas
transversales desde la abscisa 442+340 hasta
la abscisa 442+440 respetando las medidas y
ampliar el sobreancho.

443+820 — 444+060

Ladistancia de visibilidad es de 200m en
el sentido T-R y en el sentido R-T es de
180m. (Ver Anexo F)

En el sentido T-R retirar las lineas blancas
que indican zona poblada y colocar
dispositivos sonoros o bandas transversales

reductoras de velocidad. En el sentido
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opuesto repintar los chevrones existentes y
aumentar el sobreancho.

Elemento: Limites de velocidad.

No se encuentra las sefiales verticales en

Colocar la sefial de limite de velocidad en el

428+000 la zona poblada de Tuntatacto sentido T-R, la leyenda de esta sefial debe ser
de 50 Km/h.
No existe sefial vertical indicando la | Sedebe ubicar una sefial vertical de 50 km/h.
4364540 velocidad de circulacion al aproximarse

a San Andrés

Elemento: Legibilidad para conductores.

428+160 — 428+240

En este tramo existen &rboles que
impiden la legibilidad a las sefiales
verticales y horizontales.

Gestionar los permisos necesarios en el
Ministerio del Ambiente para poder talar los
arboles presentes en este tramo.

434+200 — 434+220

Las marcas del borde de calzada no estan

borradas de manera correcta

Eliminar las lineas de borde de calzada
anteriores y pitar de manera adecuada 20m.

436+120 — 436+260

Este tramo se encuentra con piedras y
arboles peligrosos causando confusiones

en los conductores.

Panavial debe realizar limpiezas periddicas a

la via.

438+140 — 438+240

Terreno con siembra de maiz y arboles

Prohibir la actividad agricola en este terreno.

Elemento: Cunetas.

430+400 — 430+600

431+280 — 431+300

El bordillo se encuentra trizado, la
cuenta tiene forma de caja por lo que no

permite su funcionamiento adecuado.

Realizar un mantenimiento correctivo al

bordillo de la cuneta.

431+950 — 432+000

Se encuentra llena de tierra, piedras y
palos cumpliendo la funcién de rampas
de acceso por la existencia de artesanos

que realizan trabajos en piedra.

Construir rampas en material de concreto
para el ingreso a cada uno de los lugares de

trabajo de los artesanos.

436+290 — 437+700

Tiene forma de V siendo peligroso al
albergar o parquear un vehiculo porque

la zona lateral no cumple con la medida.

Colocar rejillas desde el km 436+500 hasta
el km 436+960 en el sentido Tuntatacto -
Riobamba o la construccion de un paso
lateral iniciando desde la abscisa 436+750
hasta 338+400.

Elemento: Localizacién de intersecciones.

428+120 — 428+128

No esta ubicada correctamente porque se
encuentra en el inicio de la curva
provocando un peligro para los
vehiculos que salen de esta interseccion.

428+400 — 428+405

No existe sefial vertical y horizontal
adecuada.

Colocar flechas de giro que indican un
ingreso, sefial vertical que indique la
aproximacion y la presencia de dicha
interseccion. Ampliar las intersecciones con

una medida de 7m

428+900 — 429+000

Esta ubicada en una curva y no toma en

cuenta a los vehiculos pesados.

Aumentar el sobreancho de la Red E35.

430+400 — 430+406

No estd localizada de manera segura

porque se encuentra en una curva

Ubicar una sefial informativa de ingreso a
Chuquipoguio  100m antes de la
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interseccidn, para prevenir a los conductores

de su existencia.

436+020 — 436+025

No tiene un disefio acorde para todo tipo
de vehiculos porque mide 5m de ancho.

Ampliar la interseccién a 6m o 7m.

436+940 — 436+944

En el sentido R-T, la sefializacion de
informacion estd muy alejada del

ingreso.

Reubicar la sefializacion vertical informativa

de ingreso a la Josefina.

438+120 — 438+135

Ingreso a Guano en el sentido R-T

La interseccion solo debera tener un sentido
de circulacién Guano — San Andrés es decir
solo podran salir vehiculos y el ingreso a
Guano en el sentido T- R sera por la calle
Chiriboga, ademas el paradero que se
encuentra en la misma curva debe ser
retirado para no ocasionar problemas con los
vehiculos parqueados en el mismo. (Ver
Anexo G)

439+600 — 439+607

Se

ubicacion porque estd en una curva la

encuentra en una inadecuada

misma que tiene una pendiente elevada.

Redisefiar el ingreso tomando en cuenta la
anchura de las intersecciones y la velocidad
de disefio de 100 km/h

440+960 — 440+972

Los dos ingresos existentes en este
tramo estan ubicados en una curva
siendo peligrosas para los vehiculos que

ingresan y salen.

Ubicar sefializacion vertical advirtiendo el

ingreso.

443+980 — 443+988

Mal localizada porque se encuentra en
una curva y tampoco se visualiza la

interseccion

La calle teniente Hugo Ortiz tenga un solo
sentido (salida de Santa Ana) y el ingreso al
mismo lugar sea por la calle Condor Mirador
(Ver Anexo H)

Elemento: Visibilidad en intersecciones.

428+900 — 429+000

Ingreso a Santa Rosa de Chuquipoguio

Se redisefien basandose en los parametros

430+400 — 430+406

Ingreso a Chuquipoguio

del esquema basicos de intersecciones sin

435+500 — 435+510

Ingreso a la Esperanza

canalizar.

436+020 — 436+025

Ingreso al Rosal

443+980 — 443+988

Ingreso a Santa Anita

Elemento: Sefialamiento horizontal

en intersecciones

4354500 — 435+550

4404960 — 441+000

4424000 — 442+175

No existe flechas de giro en las
intersecciones de ingreso en los dos

sentidos de circulacion.

Pintar sefiales horizontales que indiquen los
giros que se permiten en cada interseccion.
(Ver Anexo I).

Elemento: Disefio en las intersecciones

428+120 — 428+128

435+500 — 435+510

No considera a vehiculos pesados.

Ampliar las intersecciones segin los

436+420 — 436+425

Ingreso al Rosal no tomo en cuenta a

vehiculos con mas de 3.5 Ton

parametros de intersecciones a nivel y

dejando con un ancho minimo de 7m segdn

4404960 — 440+972

No permite giros para vehiculos

pesados.

lo establecido por la velocidad de disefio

Elementos: Iluminacion.
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428+000 — 428+040

Lampara dafiada

Cambiar la lampara.

429+900 — 429+907

Ingreso a Santa Rosa de Chuquipoguio

sin iluminacion

430+400 — 430+500

La interseccion no tiene ningln poste de

iluminacion de ingreso a Chuquipoguio

Colocar ldamparas de iluminacién para que

sea visible la presencia de la interseccion.

431+700 — 432+000

No existe iluminacién en el ingreso a
San Pablo.

4354500 — 435+510

Ingreso a la Esperanza sin iluminacion

Colocar lamparas de iluminacion.

438+180 — 438+200

Existe un rétulo de la Cooperativa
Riobamba con colores fuertes que en la

Retirar el rétulo publicitario

noche refleja la visibilidad a los
conductores
438+800 — 440+000 | Falta iluminacién en las curvas | Colocar lamparas de iluminacion para

consecutivas de San Andrés

aumentar la visibilidad en la noche en las

curvas.

440+800 — 442+500

Ingreso a los moteles y Baltzacon sin

iluminacion

Colocar lamparas de iluminacion para

aumentar la visibilidad en la interseccion

Elemento: Sefalamiento vertical.

428+000- 428+260

Existen 3 sefiales verticales que tienen el
baculo de 1,30m

Se debe cambiar el tamafio del béaculo con
una altura de 1,50m

435+400 — 435+510

Existe una sefial vertical de informacion

oculta

Eliminar la sefial vertical oculta por la

subutilizacién de la misma.

437+260 — 437+310

Las sefiales de informacion de ingreso a
Guano y San Isidro se encuentran
rayadas ocultando la leyenda de la

misma.

Cambiar las sefiales

442+340 — 442+366

No existe una sefial previa que indique
la presencia de la interseccion

Colocar la sefial vertical 100m antes para
que el conductor pueda redireccionarse de

manera correcta.

444+200 — 445+000

Falta de sefial de prevencion de

existencia de semaforos.

Colocar la sefial vertical de prevencion de
seméaforos.

Elemento: Sefialamiento horizontal.

428+480 — 428+540

No existen algunas tachas que se
encuentran en el borde de la linea que

indica reduccion de velocidad

Colocar las tachas faltantes. Las tachas
deben tener la base de 100mm con una altura

de 17.5mm

434+320-434+670

No existen tachas reflectoras

Colocar tachas reflectoras de color rojo y

blanco.

436+800-437+000

Las tachas se encuentran en mal estado

y otras no existen

Cambiar las tachas que se encuentran en mal
estado y colocar en los lugares donde faltan.

Elemento: Delineadores y retroreflectantes

433+000 — 434+000

Existe un solo delineador en todo el km

438+160+438+700

Falta delineadores en la curva de San
Andrés y de los existentes algunos se
encuentran deteriorados.

Colocar delineadores semi — flexibles para
reducir el riesgo en los accidentes, estos
deben estar cada 30m hasta que se termine la

curva existente.
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441+000 — 442+000

No existen delineadores

Colocar delineadores flexibles con una
separacion de 150m.

Elemento: Advertencia y delineacion de curvas

429+180 — 429+380

430+120 — 430+400

No tiene el sefialamiento vertical de

advertencia de curva.

Ubicar sefiales verticales de advertencia de
curvas, deberan estar ubicados en los dos
sentidos de circulacién a una altura de 1,50m
sin importar la existencia de barreras de

contencion.

Elemento: Zonas laterales.

431+280 — 432+280

Mide 12cm.

433+000 — 442+000

La anchura no es simétrica con un

cambio brusco de 12cm hasta 75cm

La zona lateral debe medir 2,50m en relacion
a la velocidad de disefio, considerando que
la via analizada es una carretera primaria de
una calzada para que los vehiculos puedan

redireccionarse en los lugares permitidos.

Elemento: Barreras de contencion.

428+440 — 428+445

428+800 — 428+840

Detras de las barreras de contencion
existen un pozo de agua en los dos
sentidos y sus terminales son bruscas
con tipo cola de pescado.

Se propone el cambio de los terminales de la
barrera de contencioén por atenuadores de
impacto porque son de un material flexible
que reduce el peligro a la hora de impactarse

contra las mismas.

429+860 — 429+900

La distancia desde la zona lateral a su
ubicacion es de 0,20m en la Andaluza,
su terminacién es en forma de cola de
pescado, tiene atenuadores de impacto
los mismos que estan mal ubicados y
detras de las barreras de contencién

existen pozos de agua.

Cubrir el pozo de agua con la construccién
de un puente, colocar delante de las
terminales de la barrera los atenuadores de

impacto.

4344900 — 434+902

La barrera de contencidn se encuentra al
borde de la calzada siendo un problema
para los vehiculos que circulan en el
sentido T-R y detras de las barreras se
encuentra una caja de alcantarilla
destapada

Retirar la barrera de contencién y cubrir la
caja con una tapa de concreto o rejillas.

435+040 — 435+100

Esta mala ubicada porque no protege
ningin lugar peligroso y la distancia
desde la berma hacia la barrera es de
30cm.

Retirar las barreras.

436+430 — 436+480

La barrera de contencidn no protege toda
la curva en el sentido T-R

Aumentar la longitud de la barrera 40m para
cubrir toda la curva.

438+060 — 438+063

La barrera de contencién es discontinua

con 3m en el sentido R-T

Colocar la barrera de contencién de manera

continua.

438+400 — 438+480

Existe un terreno baldio que no garantiza

seguridad por no encontrarse a la misma

Colocar atenuadores de impacto.
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altura de la via y las terminales son en
forma de cola de pescado.

438+700 — 438+705

Existe una quebrada profunda y los
soportes son ubicados a una distancia de
3,80m

Cambiar la separacidon de los soportes a una
distancia menor de 2,5m para que la barrera

funcione como muro.

442+900 — 442+940

Existe una quebrada profunda

Cambiar las terminales de las barreras de

contencion por atenuadores de impacto.

Elemento: Pavimentos y seguridad al borde de la via

430+000 — 432+000

Existe 4 capas de rodadura visible
afectando a la cuneta debido que estas
capas son de 10 cm cada una provocando

un riesgo al albergar un vehiculo.

El borde de las capas de rodadura sea
redisefiado con una pendiente transversal
para cumplir con la forma de cuneta

trapezoidal.

Elemento: Infraestructura para vehiculos pesados.

428+000 - 429+000

La via tiene dos carriles de circulacién
donde es imposible adelantar a vehiculos

pesados.

Ubicar una sefial vertical de prohibicion de
rebasar vehiculos.

429+800 — 429+900

La hosteria la Andaluza no tiene
infraestructura acorde para que los
vehiculos se parqueen en la parte

exterior de la misma.

Debe prohibir el parqueo de los vehiculos en

la parte exterior.

434+000 — 434+005

Existe un restaurante que no tiene

parqueadero para vehiculos pesados.

Ofrecer un parqueadero adecuado que

permita albergar vehiculos pesados.

Elemento: Trabajos temp

orales.

4294240 — 429+340

Existe volquetas

Colocar 100m antes sefalizacion vertical

indicando la presencia de trabajos

432+000 — 432+100

Existen tachos y elementos de

construccion

temporales

Elemento: Problemas de encandilamiento.

428+800 — 430+000

439+500 — 439+550

Existencia de curvas verticales donde los

vehiculos circulan con luces altas

Se debe ubicar sefializacién vertical de
“Mantenga la luz baja” para prevenir a los

conductores que existe encandilamiento.

Elemento: Aceras en la

via.

429+040 — 430+000

431+820 — 433+000

No existe acera

Mover la tierra de las montafias y expropiar

terrenos para construir aceras de 1,50m.

433+060 — 436+000

No existe acera en los dos sentidos de

circulacion.

437+500 — 440+000

No existe acera

442+000 — 443+800

No existe acera en el sentido R-T

444+000 — 445+000

Acera en hormigén, pero se encuentra
interrumpida con rétulos publicitarios en

los dos sentidos.

Prohibir la ubicacion de rétulos en las aceras

de la via.
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Elemento: Condicion y obstruccion en las aceras.

poste en la misma obstaculizando el

paso seguro de los peatones.

431+220 Presencia de 3 postes en el mismo lugar | Colocar los postes 2m del borde la cuneta
obstaculizando el paso a los peatones.
431+730 No cumple la medida y existencia de un | Ampliar la acera con un ancho minimo de

1,5m para satisfacer la densidad peatonal,
debe estar ubicada después de la berma con
un espacio de seguridad minima de 0,5my
cumplir con una pendiente transversal del
3%.

437+220 — 437+280

Material de construccién suelto en la

acera

Realizar mantenimientos periédicamente,

retirando el material que se encuentra

obstaculizando la acera.

Elemento: Continuidad y conectividad.

una zona poblada y no existe una
visibilidad de los vehiculos que vienen
en el sentido Riobamba -Tuntatacto.

428+435 El cruce cebra se encuentra mal ubicado | Reubicar el cruce cebra de Tuntatacto y San
porque dirige a los peatones hacia una | Pablo por que guia a los peatones hacia una
4324880 . L . L
interseccion interseccion.
434+240 Su ubicacién es obsoleta porque no es | Retirar el cruce cebra.

Elemento: lluminacion para la infraestructura de peatones.

428+040 — 428+080

439+000 — 440+900

Falta de iluminacion en zona poblada

Se requiere ubicar iluminacion en las aceras
en zonas pobladas: en el sector de Tuntatacto

y en el ingreso a Sigsipamba.

Elemento: Sefialamiento vertical

para peatones

428+000 — 432+000

436+000 — 442+000

444+000 — 445+000

No existe sefial vertical que indique a los
vehiculos la aproximacion a una zona

poblada.

Ubicar sefiales verticales de aproximacion a
zona poblada.

En los semaforos ya existentes enunciados en la lista de chequeo de infraestructura peatonal en el nimeral 11

se necesita colocar seméaforos peatonales para guiar el cruce seguro en las intersecciones semaforizadas.

Elaborado: Herrera Cinthia, Naufiay Geomayra, 2019
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CONCLUSIONES

En los 4 ingresos a Riobamba: Lican, San Luis, La Vasijay Panamericana Norte se registraron
208 siniestros de transito segln la pagina web del SIAT y el ECU 911; en la red concesionada
E35 desde Tuntatacto hasta Riobamba se evidenciaron 137 siniestros con un porcentaje de
65,86% por ello se considera una via con alto indice de accidentabilidad.

En la red estatal E35 desde Tuntatacto hasta Riobamba se identificaron 13 puntos negros que
coinciden con los tramos que tienen mala infraestructura segun la lista de chequeo realizada,
de esta manera determinandole como uno de los factores principales que ocasionan los
accidentes de tréansito.

Al evaluar los elementos del disefio geométrico en los 17 km analizados se obtuvo un 63,73%
de cumplimiento segun lo establecido en la Norma Ecuatoria Vial 12, en el 36,27% no se
cumple porque la distancia de visibilidad no mide 240.6 m, el radio de curvatura no cumplen
con la medida de 395m y las zonas laterales no miden 2.5m.

Las soluciones en una auditoria de seguridad vial deben estar fundamentadas en las normas y
reglamentos del transporte, especificamente en la Norma Ecuatoriana Vial 12 y en el
Reglamento Técnico Ecuatoriano Vial de sefializacion horizontal y vertical para que estas

soluciones puedan ser garantizadas y confiables al ejecutarlas.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda al Ministerio de Transporte y Obras Publicas realizar los cambios sugeridos en
la infraestructura y el disefio geométrico en los tramos que son considerados puntos negros y
gue a su vez coinciden con problemas de infraestructura vial y peatonal, permitiendo mejorar
el estado de la via.

Se recomienda a las empresas constructoras de vias realizar auditorias de seguridad vial previo
a la construccion de una via para evitar problemas en el disefio geométrico e infraestructura
vial y peatonal, con esto evitar gastos econémicos posteriores para las entidades encargadas
de las vias.

Se sugiere al MTOP reubicar los dos radares que se encuentran en el UPC de San Andrés por
gue se realizan controles policiales diarios en el mismo lugar, considerando absurdo su
funcionamiento.

Se sugiere a la empresa Panavial incrementar sefializacion horizontal y vertical en los lugares
establecidos en la seccién 3 Alternativas de solucién para que los conductores y peatones

puedan circular y guiarse con facilidad desde su punto de origen hasta su destino.
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ANEXOS

ANEXO A: Entrevista

¢Segun su criterio cual cree que es el principal problema que ocasiona accidentes de
transito en la red E35?

¢Cree usted que la principal causa de los accidentes de transito es la mala infraestructura
vial, es decir que la via no brinda las condiciones adecuadas de seguridad vial?
¢Considera que al realizar una auditoria de seguridad vial enfocada en la infraestructura
se reduciré el riesgo en los accidentes de transito?

¢QuE criterio tiene usted a la siguiente afirmacién?:

Si se mejora las condiciones de la infraestructura y la sefializacion horizontal y vertical

de la red estatal E35 se reducira el indice de los accidentes de transito.



ANEXO B: Encuesta

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO
, W—
FACULTAD ADMINISTRACION DE EMPRESAS G uamg.ﬁu
ESCUELA DE INGENIERIA EN GESTION DE TRANSPORTE N
Nombre del Encuestador: N° Encuesta
Fecha:

Sefiores usuarios de la via E35 con el objetivo de realizar una inspeccion visual a la infraestructura
vial en la red E35 en el tramo desde la abscisa 428 (Tuntatacto) hasta la abscisa 445
(Panamericana Norte y Manabi); le solicitamos de la manera més comedida dar contestacién a la
siguiente encuesta, la misma que sera analizada con la confidencialidad del caso.

Esta investigacion esta autorizada por la ESPOCH, Escuela de Gestién de Transporte.

1.- ¢Cémo considera el estado de la red concesionada E35 desde Riobamba hasta

Tuntatacto?

Mala
Regular
Buena
Muy buena

2. ¢Por cual de los siguientes motivos considera usted que la via es peligrosa?

Existencia de curvas

Existencia de animales en la via

Disefio geométrico vial

Falta de sefializacion horizontal y vertical

3. ¢Con que frecuencia usted ha presenciado un accidente de transito en la red E35 desde

Tuntatacto hasta Riobamba?

Nunca

A veces
Frecuentemente
Siempre

4. ¢Conoce usted cual es la causa principal que genera los accidentes de transito en este

sector?

Infraestructura vial

Imprudencia e impericia del conductor
Falta de control de los agentes de transito
Animales en la via




¢ Usted cdmo usuario utiliza correctamente la sefializacion existente en la via?

Nunca

A veces
Frecuentemente
Siempre

¢ Cémo considera la seguridad vial en este sector?

Mala
Buena
Regular
Excelente

¢ Cudl de las siguientes opciones cree usted que es una solucién para reducir los

accidentes de transito?

Analisis visual para mejorar la infraestructura vial
Implementando sefializacion

Mediante capacitaciones a los conductores y peatones.
Mayor control policial

¢ Como considera usted el servicio que realiza Panavial a la infraestructura en la red

concesionada E35 desde Tuntatacto hasta Riobamba?

Mala
Buena
Regular
Excelente

iGracias por su colaboracién!



ANEXO C: lista de chequeo para inspeccidn de seguridad vial

LISTA GENERAL —
VIALIDADES EXISTENTES EN LA INFRAESTRUCTURA ﬂG'E'%'W
ELEMENTOS
ALINEAMIENTO Y SECCION ZONAS LATERALES Y BARRERAS DE
TRASVERSAL CONTENCION
1. - Distancia de visibilidad 16.- Zonas laterales o bermas
2.- Limite de velocidad 17.- Barreras de contencién
3.- Legibilidad para conductores 18.- Terminales
4.-Cuneta 19.- Visibilidad de barreras
INTERSECCIONES PAVIMENTOS
5.- Localizacién 20.- Defectos en el pavimento
6.- Visibilidad 21.- Resistencia al deslizamiento
7.- Sefialamiento horizontal 22.- Baches
8.- Disefio 23.- Piedras o material suelto
4 INFRAESTRUCTURA PARA LOS
L AULNASIO VEHICULOS PESADOS
9.- lluminacion 24.- Cuestiones de disefio
SENALAMIENTO VERTICAL CAUCES DE AGUA E INUNDACIONES
10.-Aspectos generales del sefialamiento 25 - A .
X .- Acumulacién de agua
vertical
11.- Legibilidad del sefialamiento vertical 26.- Seguridad al borde de la via
SENALAMIENTO HORIZONTAL VARIOS
12.-Aspectos generales 27.- Trabajos temporales
13.- Lineas 28.- Problemas de encandilamiento

29.- Actividades al borde de la via

14- Delineadores y retroreflectantes 30.- Otros asuntos de sequridad

LISTA GENERAL ﬂ —
INFRAESTRUCTURA DE PEATONES G
ELEMENTOS
INFRAESTRUCTURA INTERSECCIONES

1.-Existencia y disefio de infraestructura 6.-Existencia y disefio de infraestructura
2.-Condicion y obstruccion 7.-1luminacién
3.-Continuidad y conectividad 8.-Visibilidad
4.-lluminacién 9.-Caracteristicas de flujo de usuario
5.-Sefiales 10.-Sefalizacion horizontal y vertical




ANEXO D: Fotografias del desarrollo de las encuestas y entrevistas

Entrevista realizada al presidente del Encuestas aplicadas a los moradores de
Gobierno Autonomo Descentralizado de San la parroquia de San Andrés.
Andrés.

Encuestas realizadas a los socios de la Encuesta a los accionistas de la Compafiia
Cooperativa Cesar Naveda Patron San Andrés.



ANEXO E: Fotografias del levantamiento de informacion.




ANEXO F: Fotografias de las curvas existentes en la via analizada.

Curva de Tuntatacto
428+160-428+260

®
Si cumple con la distancia de visibilidad de 240m ﬁ
100 m

Curva Santa Rosa de Chuquipoguio
428+900-429+000

. —_— A
La distancia de visibilidad es de 120m. N
. 100 m
Curva Santa Fe de Chuquipoguio Leyenda
429+060-429+260
A
N

Si cumple con la distancia de visibilidad.
B D 201 I 100m

e




Leyenda

Curva Andaluza
429+640-430+000

En el sentido Tuntatacto-Riobamba la
visibilidad es igual a 200m. En el sentido
opuesto la distancia es de 190m.

Curva Chuquipoguio
430+600-430+520

Tiene una distancia de visibilidad adecuada.

Primera curva San Pablo

431+860-432+160
-
S 4 .
X 4
5 y
» ‘
%

&

Si se cumple con la distancia de visibilidad de 240m. :
I 100 m




curva colegio San Pablo g Leyenda
432+900-433+200

2y
100'm

Curva cementerio de San Andres .

436+300-436+700

Curva de ingreso a Guano
437+900-438+500

Curva en forma de U que no cumple £ % ' " 2
con la distancia de visibilidad. ~ A

- .
/,\ 100 m




Curva (minas)
438+500-439+000

i ' ada

En el sentido Tuntatacto — Riobamba la distancia de visibilidad es de 190m, al salir
de la curva la visibilidad es de 20m y en el sentido R-T la visibilidad es de 200m

Curva ingreso Sigsipamba
439+400-439+750

En el sentido Tuntatacto-Riobamba la
distancia de visibilidad es de 210m

Curva ingreso Baltzacon
440+710-441+100

La distancia de visibilidad en el sentido /1/1

Tuntatacto- Riobamba es de 160m.
S— — 100 m

=



Curva ingreso a Langos - 4 e s Leyenda
442+360-442+900

):-.“ 4 4
. \ W iy
. }: < I, -’
. ," - e

\

| Curva (Rio Coca)
443+820-444+060

La distancia de visibilidad en el sentido Tuntatacto -
Riobamba es de 200m y en el sentido R-Tes de 180m
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Propuesta de disefio de la interseccion de ingreso a Guano.
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ANEXO H: Propuesta del sentido de la via Tte. Hugo Ortiz.

ANEXO I: Propuesta de sefializacion horizontal de giros en intersecciones.

INTERSECCION

SENTIDO

TIPO DE FLECHA

Ingreso a 4 esquinas

Tuntatacto - Riobamba

Flecha de viraje a la derecha

Riobamba - Tuntatacto

Flecha de viraje a la izquierda

Ingreso a Santa Rosa de

Chuquipoguio

Tuntatacto - Riobamba

Flecha de viraje a la derecha

Riobamba - Tuntatacto

Flecha de viraje a la izquierda

Ingreso a Chuquipoguio

Tuntatacto - Riobamba

Flecha de viraje a la derecha

Riobamba - Tuntatacto

Flecha de viraje a la izquierda

Ingreso a la Esperanza

Tuntatacto - Riobamba

Flecha de viraje a la derecha

Riobamba - Tuntatacto

Flecha de viraje a la izquierda

Ingreso a Sigsipamba

Tuntatacto - Riobamba

Flecha de viraje a la derecha

Riobamba - Tuntatacto

Flecha de viraje a la izquierda

Ingreso a Baltzacon

Tuntatacto - Riobamba

Flecha de viraje a la derecha

Riobamba - Tuntatacto

Flecha de viraje a la izquierda

Ingreso a Langos

Tuntatacto - Riobamba

Flecha de viraje a la izquierda

Riobamba - Tuntatacto

Flecha de viraje a la derecha




