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RESUMEN

El presente proyecto de investigacion con tema “Auditoria de Seguridad Vial en la carretera E-
487 tramo Cumanda-Pallatanga, provincia de Chimborazo” que tuvo por objetivo identificar el
estado de la infraestructura mediante una auditoria vial para disminuir el indice de siniestros de
transito a traves de un enfoque cualitativo, un nivel de investigacion exploratorio y descriptivo,
tuvo un disefio no experimental debido a que los datos se recogieron en in-situ, el tipo de estudio
es transversal porque se recopild informacion acerca de los siniestros de transito con métodos
como inductivo, deductivo, analitico, de observacion y sintético y finalmente se utilizaron
técnicas e instrumentos como fichas de observacion y entrevistas. Gracias a los resultados
obtenidos, se pudo evidenciar los siguientes porcentajes de no cumplimiento en la infraestructura;
distancia de visibilidad de parada 92.1%, velocidad con 50 %, anchos 33%, drenajes 37%,
sefialética vertical 46%, iluminacion 57%, sefialética horizontal 63%, barreras de contencion
49%, bermas 100%, intersecciones 52%, pavimentos 46%, peatones 67%, paradas de buses 67,
puentes 54% y barreras de contencion en puentes con un 48.5% y por medio de las entrevistas se
determino que la causa principal de los siniestros de transito es el mal estado de la via. Se concluye
que en el afio 2020 en el tramo Cumanda- Pallatanga desde el Cascajal hasta el Puente Cornelio
Déavalos, se determinaron 8 siniestros de transito debido al bajo flujo vehicular por el
confinamiento del COVID-19, informacion que se obtuvo del ECU-911 finalmente se
determinaron 4 puntos criticos en este tramo. Se recomienda al Ministerio de transportes y Obras
Publicas ejecutar las soluciones mencionadas en el presente documento para cada punto negro del
tramo Cumanda-Pallatanga, con la finalidad de mejorar la seguridad vial a los usuarios que hacen

uso de esta via.

Palabras clave: <AUDITORIA>, <SEGURIDAD VIAL>, <SINIESTROS DE TRANSITO>,
<INFRAESTRUCTURA>, <PUNTOS NEGROS>.

19-07-2022

1517-DBRA-UTP-2022
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ABSTRACT

The objective of this research project on "Road Safety Audit on the E-487 Cumanda-Pallatanga
section, Chimborazo province" was to identify the state of the infrastructure through a road audit
to reduce the rate of traffic accidents through a qualitative approach, an exploratory and
descriptive level of research, had a non-experimental design because the data were collected in-
situ, the type of study is transversal because the information was collected about traffic accidents
with methods such as inductive, deductive, analytical, observational and synthetic, and finally,
techniques and instruments such as observation sheets and interviews were used. Thanks to the
results obtained, the following percentages of non-compliance in the infrastructure could be
evidenced; stopping sight distance 92. 1%, speed with 50%, widths 33%, drainage 37%, vertical
signage 46%, lighting 57%, horizontal signage 63%, retaining barriers 49%, berms 100%,
intersections 52%, pavements 46%, pedestrians 67%, bus stops 67%, bridges 54% and retaining
barriers on bridges with 48.5%. Through the interviews, it was determined that the main cause of
traffic accidents is the poor condition of the road. It is concluded that in 2020 in the Cumanda-
Pallatanga section from Cascajal to the Cornelio Davalos Bridge, 8 traffic accidents were
identified due to the low vehicular flow due to the confinement of the COVID-19, information
obtained from the ECU-911, finally 4 critical points were identified in this section. It is
recommended that the Ministry of Transportation and Public Works implement the solutions
mentioned in this document for each black spot on the Cumanda-Pallatanga section, to improve

road safety for users of this road.

Keywords: <AUDIT>, <ROAD SAFETY>, <TRAFFIC ACCIDENTS>,
<INFRAESTRUCTURE>, <BLACK SPOTS>.

Lic. Maria Eugenia Rodriguez Duréan

C.1: 0603914797
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INTRODUCCION

La auditoria de seguridad vial es un modo sistematico en el cual se comprueba las condiciones de
seguridad de una carretera, se utiliza una metodologia en la cual se evalGan ciertos pardmetros
para verificar si rednen las condiciones apropiadas las cuales ayuden a mitigar accidentes y

brindar soluciones de mejora en las condiciones halladas.

Es por ello que la aplicacion de la Auditoria de Seguridad vial, se enfoca en la evaluacion de la
infraestructura vial los elementos del disefio geométrico de la via, mediante las listas de chequeo,
se determina problemas presentes y se emiten recomendaciones para proponer alternativas de
solucién y mejorar las condiciones con el fin de mejorar la movilidad de los usuarios de la carretea
E-487 Tramo Cumanda- Pallatanga, desde el Cascajal hasta el Puente Cornelio Dévalos,

Provincia de Chimborazo.

A través de la base de datos obtenida del ECU 911, se determinan que existen solo 8 siniestros de
transito en el afio 2020 en el tramo auditado, debido a que fue un afio de confinamiento por el
COVID-19, los mismo que ocurrieron por explosién de neumaticos, roce negativo, perdida de

carril sin herido, Encunetamiento, accidente de transito y de se determinan 4 puntos negros.
El presente trabajo de titulacidn contiene 3 capitulos que se detallan a continuacion:

CAPITULO | MARCO TEORICO REFERENCIAL : contiene el planteamiento, formulacion
y delimitacién del problema, justificacién, objetivos fundamentales tanto general como

especificos, antecedentes investigativos y el marco tedrico.

CAPITULO Il MARCO METODOLOGICO: se detalla el enfoque, nivel, disefio de
investigacion y los métodos, técnicas e instrumentos para el desarrollo de esta investigacion,
analisis e interpretacion de las listas de chequeo y entrevistas aplicadas a las diferentes

autoridades.

CAPITULO Il MARCO PROPOSITO: Este capitulo contiene la situacion actual de la via por
medio de la aplicacion de la lista de chequeo y la propuesta para los problemas encontrados en la
infraestructura de la via E-487 del tramo evaluado y asi disminuir los siniestros de transito y mejor

la seguridad vial.

Por ultimo, se establecen las conclusiones del trabajo de titulacion, recomendaciones dirigidas al

Ministerio de Transporte y Obras Publicas, bibliografia y anexos.



Planteamiento del problema

En un informe de la Organizacion Mundial de la Salud 2018, indica que las muertes por siniestros
de transito van en aumento, el promedio anual es de 1,35 millones de muertes. Destaca en este
informe que las lesiones causadas por el transito son la primera causa de muerte de nifios y jévenes
de 5 a 29 afios. Recalca que, pese al aumento del nimero de muertes, la tasa de mortalidad de
acuerdo con el tamafio de la poblacion mundial se ha estabilizado en los Gltimos afios. Esto sugiere

gue los esfuerzos de seguridad vial que existen en algunos paises han mitigado la situacion.

La tasa de mortalidad por accidentes de transito en la Region de las Américas es 15,9 por cada
100.000 habitantes, ubicandola por debajo de la tasa mundial, no obstante, esta tasa varia de una
subregién a otra; por ejemplo, la Zona andina, presenta una tasa de 23,4 por cada 100.000
habitantes, siendo la més elevada de la region, seguida por el Cono Sur (21,1 por cada 100.000
habitantes) y el Caribe latino (16,6 por cada 100.000 habitantes), en contraste con América del
Norte (10,2 por cada 100.000 habitantes) que presenta la tasa mas baja de la regién. La diferencia
en las tasas de mortalidad por accidentes de transito en la Region de las Américas, también se
observa a nivel de pais, correspondiéndole a Canada la tasa de mortalidad més baja (6,0por cada
100.000 habitantes), mientras que la Republica Dominicana presenta la tasa de mortalidad més
elevada (29,3por cada 100.000 habitantes). (Jerez, 2018)

En las Gltimas décadas, la regién de América Latina y el Caribe (ALC) se ha visto severamente
afectada por el alto indice de mortalidad causado por las incidencias de transito. A la fecha, los
siniestros viales son una de las primeras causas de muerte en la region, principalmente entre
personas de 5 a 44 afios. Esto significa mas de 100.000 muertes al afio, y aproximadamente mas

de 5 millones de personas heridas.

No hay planes ni programas especificos de aplicacion obligatoria de las ASV e ISV reguladas por
una legislacion vigente, para que se desarrollen en las distintas etapas de los proyectos (ASV) o
en la revision periddica de las redes viales existentes (ISV). (Soria, Zamora , Café , Ponce de Lon,
& Pineda, 2018)

Las redes estatales de la provincia de Chimborazo estan supervisadas por una patrulla de caminos
diariamente para conocer los problemas que se generen por los cambios climaticos como son los
deslizamientos de tierra, cunetas tapadas, calzadas con obstaculos, etc. ElI ministerio de
Transporte y Obras Publicas es el ente que se encarga de realizar contrataciones con

microempresas para facilitar un mantenimiento adecuado.

La red estatal Cumandéa-Pallatanga corresponde a la troncal E-487, la cual cuenta con dos carriles,

uno por sentido, capa de rodadura y flexible, sefialética horizontal y sefialética vertical. En el

tramo del Puente Cornelio Davalos puedes hasta el Cascajal presentan un gran numero de
2



siniestralidad debido a que la red presenta problemas. El mal estado de la via causa dafios
humanos y mecanicos de los vehiculos como desgaste en las llantas, paquetes, suspension y otras
piezas ademas de ello una gran cantidad de accidentes de transito este malestar genera pérdidas

econdmicas e incomodidad en los usuarios.

En el tramo Cumanda a Pallatanga se hallan deterioros de la via, baches, grietas y hundimientos
ya que no se cumplieron con pardmetros como es el espesor del hormigoén, entre otros debido a
los inconvenientes por el incumpliendo de la empresa contratista “Consermin” que tuvo el
Ministerio de Transporte y Obras Publicas, se hallan problemas en el puente Cornelio Davalos,

conocido como sal si puedes, ademas de ello aumenta el tiempo de viaje.

En este tramo de estudio el servicio de transporte se ha interrumpido debido a que la superficie
de rodadura posee dafios, el sistema de drenaje es deficiente, lo que causa desborde de lodo y

piedras por la época de lluvia, causando un bloque y dificultando la circulacion de los vehiculos.

De acuerdo a la informacion planteada es necesario realizar una Auditoria de Seguridad Vial en
la carretera E-487 Cumanda-Pallatanga, provincia de Chimborazo desde el Puente Cornelio
Dévalos puedes hasta el Cascajal para determinar las posibles causas de accidentabilidad,
realizando un examen en relacion a la infraestructura del disefio geométrico, sefializacion
horizontal y vertical, superficie de rodadura, para proceder a realizar un informe el cual sujete
posibles soluciones que garantice la seguridad de los conductores.

Formulacién del problema

¢Cdémo la auditoria de seguridad vial ayudara a reducir el nimero de siniestros de transito en la
carretera E-487 tramo Cumandéa-Pallatanga, provincia de Chimborazo?

Delimitacién del problema.

Este trabajo de titulacion se realizara en relacién con:

Objeto de estudio: mediante una auditoria de seguridad vial evaluar el tramo Cumanda a

Pallatanga desde el puente Cornelio Déavalos hasta el Cascajal con una longitud de 27 km, en la

provincia de Chimborazo.
Delimitacion temporal: octubre 2021- marzo 2022
Campo de accion: Gestion del Transporte Terrestre

Localizacion: Provincia de Chimborazo



Justificacion.

Es importante el desarrollo de una auditoria de seguridad vial (ASV) ya que es una herramienta
o examen formal visual de una via futura o de una en transito, en el cual un equipo reporta el
riesgo potencial de siniestralidad y el desempefio de la seguridad vial e identifica la oportunidad
de mejora de la seguridad para todos los usuarios. Mediante las ASV se pretende garantizar que
las carreteras desde la primera fase de planteamiento se disefian con los criterios éptimos de
seguridad para todos los usuarios, verificando que se mantienen dichos criterios durante las fases

de proyecto, construccion y puesta en servicio de esta.

Dentro de este trabajo de investigacion se utilizé informacién bibliografica como son los libros,
articulos, paginas webs, entre otros los cuales permitan desarrollar y determinar las partes

importantes y de esta manera se pueda guiar en el trabajo de campo.

Se realiza un analisis visual en la red E-487 desde el puente Cornelio Davalos hasta el Cascajal,
mediante la metodologia establecida en la guia para realizar una auditoria de seguridad vial y en
la Norma Ecuatoriana Nevi Vial de Procedimiento de Operacion y seguridad vial, el cual esta
enfocado en la infraestructura, ademas se utiliza el método analitico al desarrollar las listas de
chequeo que permite conocer el estado actual de la via, con el fin de disminuir el indice de

accidentabilidad ocasionados por causas en la infraestructura disefio geométrico

La aplicacion de la auditoria de seguridad en el presente trabajo de titulacion se realizé con ayuda
de libros, bibliografia, textos, revistas e internet relacionados con el tema de auditoria de

seguridad, con los recursos y el tiempo necesario para el desarrollo de esta investigacion.

La investigadora cuenta con cada uno de los recursos necesario tanto econémicos como en el
tiempo necesario que contemplaréd el desarrollo de la esta investigacion, se desarrollara con

originalidad la auditoria de seguridad vial.

El presente trabajo se realiza con el fin de proponer alternativas de solucion a los problemas que
se encuentran en cada uno de los elementos de la infraestructura vial como son; distancia de
velocidad, sefialética vertical y horizontal, barreras de contencidn, peatones y puentes bajo la
normativa vigente con el fin de que se tome a consideracion para disminuir el indice de

accidentabilidad.

El presente trabajo de titulacion servird como aporte del Ministerio de Transporte y Obras
Publicas directamente ya se ya que se encarga de tomar acciones pertinentes de acuerdo con los

resultados obtenidos por esta auditoria, de este modo garantizar la seguridad de los usuarios que



se desplazan por el tramo de estudio analizado, pretendiendo de esta manera disminuir el indice

de siniestros de transito originados por causas diferentes al factor humano.

Objetivos

Objetivo general:

o Identificar la infraestructura vial mediante una auditoria de seguridad vial para disminuir
los siniestros de transito en la carretera E-487 en el tramo Cumanda-Pallatanga provincia

de Chimborazo.
Objetivos especificos:

e Recopilar informacion sobre los siniestros de transito pertenecientes al afio 2020 para
determinar los puntos negros en la red vial estatal E-487 desde el Puente Cornelio
Dévalos hasta el Cascajal en el tramo Cumanda-Pallatanga provincia de Chimborazo.

e Auditar la infraestructura vial basdndose en la norma ecuatoriana NEVI.

e Proponer alternativas de soluciones de la infraestructura vial tramo Cumandéa-Pallatanga,

Provincia de Chimborazo.



CAPITULO I
1 MARCO TEORICO REFERENCIAL
1.1  Antecedentes investigativos

En todo el mundo se encontré una indagacion por la Universidad de Salamanca
desarrollada por Corey (2016) con el siguiente asunto “Educacion vial y escuela en el estado de
Guerrero” en donde apunta que, internacionalmente, las carreteras se comparten con autos,
autobuses, camiones, motocicletas, ciclomotores, peatones, animales, taxis y otras categorias los
mismos que minimizan la estabilidad vial, por la condicion de compartimiento de uso de la
infraestructura. Los viajes por medio de vehiculos motorizados secundan el desarrollo econémico
y social en muchas naciones. No obstante, todos dichos afios los vehiculos se implican en choques

gue ocasionan millones de muertes y heridas generando un elevado nivel de siniestros viales.

De la misma forma en la presente indagacién se escribe que todos los dias, se cree que
3400 personas fallecen en todo el mundo en chogues gue implican autos, autobuses, motocicletas,
bicicletas, camiones o peatones. La mitad de aquellas personas que fallecieron en choques en todo
el mundo son peatones, motociclistas y ciclistas, de esta forma incrementando diariamente el

elevado indice de siniestralidad en todo el mundo.

Las directrices recientes presentan que para el afio 2030, las heridas de transito van a ser
la séptima causa primordial de muerte en todo el mundo, las mismas que entienden una carga
econdmica enorme y se considera que anualmente cuestan bastante mas de 518 000 millones de
ddlares en todo el mundo y 65.000 millones de ddlares en territorios de ingresos bajos y medianos,

lo que excede el total que reciben en ayuda para el desarrollo de todas las naciones.

En América Latina se desarroll6 una monografia por el Banco Interamericano de
Desarrollo ubicado en Estados Unidos por (Soria, Zamora , Café , Ponce de Lon, & Pineda,
2018)con el siguiente tema “Auditorias e inspecciones de seguridad vial en América Latina”, la
misma que ayud6 a presentar un diagndstico sobre el estado de aplicacion de las auditorias e
inspecciones de seguridad vial en América Latina, analizando en casos particulares de Argentina,
Brasil, Colombia, Chile, Costa Rica, Ecuador, México y Peru identificacion de que dificultan la
aplicacion de estas herramientas, establecer los aspectos fundamentales que deben considerarse
para su planificacion y ejecucion; y servir como guia de apoyo para los gestores viales en el

disefio, construccion y operacion de vias cada vez mas seguras.



En Colombia en la Universidad pedagégica y tecnolégica de Colombia, facultad de
ingenieria, escuela de transporte y vias, Plazas (2018), tiene como tema “auditorias de seguridad
vial en el tramo comprendido entre Tunja y el municipio de Tuta” en este trabajo menciona que
se utiliz6 una metodologia de la Comision Nacional de seguridad del transito De Chile la cual
consta de todos los parametros necesarios para verificar los niveles de seguridad, con esta
aplicacion pudieron establecer recomendaciones para mejorar en condiciones fisicas de la
carretera, condiciones meteoroldgicas, coordenadas geograficas, tipo de via, tipo de disefio.. Otro
aporte fue en la priorizacién a los peatones y los usuarios de bici o ciclistas por lo cual proponen
una infraestructura adecuada con condiciones para que se puedan movilizar de un lugar a otro, de
manera segura, que no estén expuestos a lesiones y concientizar al uso correcto de las zonas

brindadas.

A nivel nacional se encontr6 en Riobamba en la Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo, en la Facultad de Administracion de Empresas en la carrera de Gestion del transporte
que fue elaborado por Nufiez & Ortega (2019) con el tema “Auditoria de seguridad vial en la
carretera E-487, tramo Riobamba-Cajabamba, provincia de Chimborazo” en el que su aporte es
realizar un mantenimiento asfaltico en la superficie de rodadura que permite remplazar las zonas
deterioradas, limpieza de cunetas y alcantarillados, colocacion de sefialética vertical y horizontal,
desbroce de vegetacion para mejorar distancias de visibilidad y de esta manera garantizar un
sistema vial seguro y eficiente para salvaguardar la vida de millones de personas. Determinan que
la via presenta falencias en la infraestructura vial y los limites de velocidad maximos no son
respetados por los conductores y recomiendan al Ministerio de Transporte y Obras Publicas la

aplicacion de las alternativas de solucion detalladas en la presente investigacion.

1.2  Marco tedrico

1.2.1 Auditoria de seguridad vial
1.2.1.1 Definiciones

Segln MTOP, 2016 define a una auditoria de seguridad vial (ASV) como un examen
formal del desempefio de seguridad de un proyecto de carretera o interseccion por un equipo
independiente de auditoria. La ASV es la evaluacidon del mejoramiento de una via durante el
disefio y al final de la construccidn, preferiblemente antes de que se abra al trafico, para identificar
problemas potenciales de seguridad vial que puedan afectar a cualquier usuario y sugerir medidas

que los eliminen o mitiguen.

Una ASV evalla el comportamiento a la seguridad de un camino o interseccion existente

o futura por parte de un equipo auditor independiente. Estima e informa cualitativamente respecto
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de potenciales problemas de seguridad e identifica las oportunidades para mejorar la seguridad de

todos los usuarios viales.

“Es un estudio de un camino existente o futuro, o de un proyecto de trafico, o de cualquier
proyecto, que actla reciprocamente con los usuarios de la infraestructura vial,
independientemente de los 2 puntos de vista del examinador, calificando el potencial de

accidentalidad del proyecto y la seguridad de la operacion”

En las definiciones descritas se concreta que una auditoria de seguridad vial es un examen
formal el cual puede ser aplicado en cualquier etapa de disefio 0 construccién de un proyecto vial
nuevo o ya existente, el mismo que debe ser realizado por un equipo independiente ya que se
busca establecer las posibles causas de accidentabilidad y posterior a ello prevenir, de esta manera

brindar al usuario vias més seguras.

1.2.1.2 Procedimiento para realizar ASV a caminos existentes
o Definir la via a auditar
o Definir al equipo auditor
e Reuniodn previa
e Evaluar la informacion obtenida
« Visita de campo
o Redactar el informe ASV
o Reunion final
« Informe de respuesta formal

« Implementar recomendaciones

1.2.1.3 Consideraciones generales para una auditoria

« Disefio geométrico: intersecciones, lugares de acceso, curvas horizontales y verticales y
seccion transversal

« Superficie de rodadura: plano de rodadura con adherencia a las condiciones del
pavimento.

« Sefialética horizontal y vertical: todas las plasmadas o demarcadas para evitar siniestros
de trénsito.

« Mobiliario vial: iluminacién que garantice la visualizacion del usuario

o Gestion del transito: control del limite de velocidad.

« Trabajos en la via: trabajos realizados por entes reguladores los cuales se encargan del
mantenimiento vial.

« Vehiculos en la via: factor vehiculo que incide en la accidentabilidad por diferentes

factores.



1.2.2 Seguridad vial
1.2.2.1 Definicion

La Seguridad Vial puede ser definida como el atributo intrinseco de la via que aporta a
garantizar el respeto a la integridad fisica de sus usuarios y de los bienes materiales aledafios a
ella. Se debe tener presente en el disefio, construccién, mantenimiento y operacion de una obra

vial.

1.2.2.2 Elementos de la seguridad vial
Seméforo 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 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 tréfico o transito en las calles

garantizando una movilidad segura.

Policia de trafico: Persona capacitada que se encarga de velar por la seguridad de los

ciudadanos dando cumplimiento a las leyes y normas de tréfico. (MTOP M. D., 2013)

1.2.2.3 Componentes de la seguridad vial
. Via: espacio fisico por el cual circulan vehiculos y peatones
. Usuario: peatones y conductores

. Vehiculo: medio de transporte motorizado.

1.2.3 Componentes por evaluar en una Auditoria de seguridad vial

1.2.3.1 Infraestructura vial

La infraestructura vial se relaciona con todos los elementos de seguridad vial adecuados en la via,
ademas permite tener conectividad de redes viales para el traslado de mercancia personas de

manera segura, de un lugar a otro.

1.23.2 Via

Espacio fisico destinado para la circulacion de todo tipo de transporte y peaton.

1.2.3.3 Clasificacién de las vias segun su desempefio de carreteras

Tabla 1-1: Clasificacion de las vias segun su desempefio de carretera

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% 4de365y4de35m

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

1.2.3.4 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.

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).

e Vias Peatonales: Espacio especifico para la movilidad de un determinado nimero de

personas. (Herrera Paola & Nufiay Tatiana, 2019)

1.2.3.5 Caracteristicas de la carretera E487

Tabla 2-1: Condiciones del tramo de la via e487

Carretera Pallatanga-Cumanda
Longitud 104 km
Tipo calzada Pavimento rigido
Carril 2 carriles de sentido contrario
Estado Malo

Fuente: Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2019
Realizado por: Arévalo (2020)

1.2.3.6 Partes de la via

Plataforma

Es la zona de la via formada por calzada y bermas dedicada al uso de vehiculos.

Calzada

Es la parte de la via destinada a la circulacion de vehiculos. Cuando ésta presenta sefializacion

horizontal precisando carriles de circulacién se le denomina calzada sefializada.
Carril

Es cada una de las bandas longitudinales en que queda dividida la calzada después de la

sefializacion.

e Ancho de carril: Forma parte de la via destinada al transito de una fila de vehiculos.
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Tabla 3-1: Ancho de carriles

Velocidad maxima de la via (km/h) Ancho del carril (m)
Menor a 50 (urbana) Minimo 3,00

De 50 a 90 (rural) Entre 3y 3,5

Mayor a 90 (rural) Entre 3,50 y 3,80

Fuente (Ministerios de Transporte y Obras Publicas, 2013)
Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Berma

Es la franja longitudinal pavimentada o afirmada, contigua a la calzada, no destinada al uso de

automoviles a no ser en circunstancias especiales

CABE?S\RIA TIPO DE VELOCIDAD DE DISENO DEL TRAMO HOMOGENEO (Vi), km/h
CARRETERA | TERRENO o5 Tsa Te0 | 70 80 50 | 100 | 110
Plano - - - - - - 2.5/11.0 2.5/1.0 2.511.0 2.5/11.0
Primaria de Ondulado - - - - - - 2010 | 2010 | 25/1.0 | 251.0
dos calzadas' | Montafoso - - - - - 1.8/0.5 1.8/0.5 1.8/05 | 2.0/1.0 -
Escarpado - - - - - 1.8/0.5 | 1.8/05 [ 1.8/0.5 - -
Plano - - - - - - 2.00 2.00 2.50 -
Primaria de Ondulado - - - - - 1.80 2.00 2.00 2.50 -
una calzada Montanoso - - - - 1.50 1.50 1.80 1.80 - -
Escarpado - - - - 1.50 1.50 1.80 - - -
Plano - - - - 1.00 1.50 1.80 - - -
Siciidana Ondulado - - - 1.00 | 1.00 1.50 1.80 - - -
Montafoso - - 0.50 | 0.50 | 1.00 1.00 - - - -
Escarpado - - 0.50 [ 0.50 | 0.50 - - - - -
Plano - - 1.00 - - - - - - -
TerciariaZ Ondulado - 0.50 | 1.00 - - - - - - -
Montafoso | 0.50 | 0.50 | 0.50 - - - - - - -
Escarpado [ 0.50 | 0.50 | 0.50 - - - - - - -

Figura 1-2: Anchos de berma

Fuente: Manual de disefio geométrico de carretera cap.5

1.2.3.7 Componentes de la via

Separador

Es la zona longitudinal de separacion de la carretera entre distintas corrientes de circulacion.
Cuneta

Es la franja existente a cada lado de la via para recoger las aguas de las lluvias.

Interseccién

Es el &rea comun de dos 0 mas vias que se cruzan a un mismo nivel.

Criterios Generales para determinar las intersecciones
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En el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (2013) en su Norma Ecuatoriana Vial se

presentan los siguientes criterios:

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

e Consistencia con volumenes de tréansito. - 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.

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

e Visibilidad. - La velocidad de los vehiculos que acceden a la interseccion deben limitarse

en funcion de la visibilidad incluso llegando a la deteccion total.
Visibilidad de las intersecciones

El conductor gue se aproxima a una interseccion a nivel debe tener una vision sin obstaculos de
la interseccién 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. (Mtop, 2013)
Acera

Es la zona longitudinal de la via urbana, elevada o no, destinada al transito de peatones.
Zona de seguridad

Es la zona especialmente dentro de la calzada, reservada para el refugio de peatones.
Paradero

Es el lugar donde se detienen regularmente los vehiculos de servicio publico para tomar o dejar

pasajeros.

Espacio de estacionamiento

Es el lugar utilizado para estacionar vehiculos.

Puente

Es la obra que permite el paso sobre corrientes de agua, depresiones del terreno o sobre otras vias

1.2.3.8 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.
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Caracteristicas

e Son de hormigédn, acero y otros, materiales como el aluminio, madera 0 una combinacion
de estos.

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 Tendran 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 Gonzélez (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.

e Reducir la severidad del accidente por medio de la disposicién de sistemas de contencion

vehicular.
Factores

¢ Nivel de contencién

e Deflexion de la barrera

e Condiciones del sitio

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

o Estética

e Condiciones ambientales

o Historial de desempefio del sistema.

1.2.3.9 Clasificacién de acuerdo con la superficie de rodamiento
e Pavimentos Flexibles: son aquellos que tienen una capa de rodadura
formada por una mezcla bituminosa de asfalto altamente resistente a los
acidos, alcalis y sales.
e Pavimentos Rigidos: son aquellos donde la capa de rodadura esta
formada por una losa de concreto hidraulico (agua, cemento, arena y

grava), con o sin refuerzo estructural, apoyada sobre la subrasante de
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material granular.

e Afirmados: son aquellas en las que la superficie de rodadura se
compone de una capa de material granular con tamafio maximo dos y
media pulgadas (2 2”) y con proporcion de finos, debidamente
compactado.

e Superficie Natural: su capa de rodadura se compone del terreno natural
del lugar, debidamente conformado. (Nevi, 2013)

1.2.3.10 Defectos del pavimiento
Tabla 4-1: Defectos del pavimento

Defecto Descripcion

Fisuras superficiales Son fisuras capilares que ocurren apenas en la

superficie de la losa.

Fisuras de retraccion plastica Son fisuras poco profundas (superficiales), de
pequefia abertura (inferior a 0,5 mm) y de largo

limitado.

Asentamientos Se caracteriza por el hundimiento del pavimento,
creando ondulaciones superficiales de gran extension,
pudiendo ocurrir que el pavimento permanezca

integro.

Huecos o agujeros Son huecos concavos, observados en la superficie de
lalosa causada por la pérdida de hormigon en el lugar,

presentando area y profundidad bien definida.

Fuente: Manual de Construccién de pavimentos rigidos Tomo 2,2012
Realizado por: Parrefo, Joselyn, 2021

1.2.4 Disefio geométrico
1.2.4.1 Distancia de visibilidad

Tabla 5-1: Resumen de distancia de visibilidad

Tipo de distancia

Informacion

Especificacion técnica

Distancia de visibilidad de parada

Es una distancia minima necesaria
para los conductores de vehiculos
para que puedan detenerse de
manera inmediata al momento de
observar obstaculos en la via
especialmente en la aproximacion y
salida de curvas, esta visibilidad
debe complementar toda la carretera

brindando seguridad.

La distancia de visibilidad de parada,
D, tiene dos componentes, la
distancia de percepcion y reaccién
del conductor - que esta regida por el
estado de alerta y la habilidad del
conductor - y se identifica como d1,
més la distancia de frenado que se
denomina d2.

D=d1+d2

d1 =0.278 vt (metros)
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d2 =v? /254 f (metros)

de

adelantamiento

Distancia visibilidad  de

La distancia de visibilidad de
adelantamiento se define como la
minima distancia de visibilidad
requerida por el conductor de un
vehiculo para adelantar a otro
vehiculo que, a menor velocidad
relativa, circula en su mismo carril y
direccion, en condiciones comodas y
seguras, invadiendo para ello el
carril contrario, pero sin afectar la
velocidad del otro vehiculo que se le
acerca, el cual es visto por el
conductor inmediatamente después
de de
adelantamiento.

iniciar la  maniobra

La distancia de visibilidad de
adelantamiento o0 rebase es la
sumatoria de las cuatro distancias
separadas:

D= d1+d2+d3+d4

d1=0.278t1(v—-m+a)

d>=0.278v t2

Distancia de seguridad (ds).
La experiencia ha
demostrado que valores
entre 35 y 90 m. son
aceptables para esta
distancia.

Distancia recorrida por el vehiculo

que viene en el carril contrario (da)

Distancia de visibilidad en curvas

horizontales

Se refiriere a la visibilidad que

existe en el interior de las curvas.

Obstrucciones a la visibilidad,
localizadas en el interior de las
curvas horizontales, tales como

edificaciones, muros, éarboles o

bosques, barreras longitudinales,
taludes en cortes y otros similares,
deben ser despejadas para un buen

disefio.

Fuente:(Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2013)

Realizado por: Parrefo, Joselyn, 2021

Tabla 6-1: 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 30.4 31.2 32.2 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 94.2 100.8 713 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 1954 2144 124.2 118.8 1134
100 220.8 240.6 256.9 1479 140.3 1339
110 267.0 292.9 3271 168.4 159.1 151.3

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

Realizado por: Parrefo, Joselyn, 2021
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1.2.4.2 Tasa de 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 del terreno.

Tabla 7-1: Tasa de sobreelevacion

Tasa de sobreelevacion “e” en (%) Tipo de &rea
10 Rural montafioso
8 Rural plana
6 Suburbana
4 Urbana

Fuente: NEVI-12-Volumen N°2A (Normas para estudios y disefios viales)
Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

1.2.4.3 Radio 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 méxima (fTméx)

Tabla 8-1: Radios Minimos y grados maximos de curvas horizontales

_ Factor de Peralte méximo 8% Peralte méaximo 10%
x:;%gﬁzifs) ITT:;(CIII‘%Z Radio(m) Grado de Radio (m) Grado de
Recomendado curva Recomendado curva
30 0.17 30 38°12° 25 45°50°
40 0.17 50 22°55° 45 25028’
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 5927
90 0.13 305 3°46° 275 4°10°
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)
Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

1.2.4.4 Velocidad de disefio
El tramo de la via E 487, es considerada como carretera secundaria y de tipo montafiosa, es por

eso que la velocidad de disefio es de 60km/h.

Tabla 9-1: Radios Minimos y grados méximos de curvas horizontales

TPDA Velocidad de disefio km/h
Esperado
Relieve Llano Relieve Ondulado Relieve montafioso
Recomendado Absoluta | Recomendado \ Absoluta | Recomendado Absoluta
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> 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: NEVI-12-Volumen N°2 A (Normas para estudios y disefios viales)

Realizado por: Parrefo, Joselyn, 2021

1.2.45 Seccién transversal

Taludes, Cunetas y otros Elementos

Los taludes, cunetas, y elementos de dotacidn vial (sefializacién vertical y horizontal,
balizamiento, defensa, iluminacién), se dispondran segin lo establecido en la normativa

vigente.

Tasa de sobreelevacion o denominado peralte

La sobreelevacion o peralte, e, siempre se necesita cuando un vehiculo viaja en una curva
cerrada a una velocidad determinada, para contrarrestar las fuerzas centrifugas y el efecto

adverso de la friccion que se produce entre la llanta y el pavimento.

1.2.4.6 Intersecciones
Tabla 10-1: Niveles minimos de retrorreflexion
Intersecciones Descripcion tho_grafia
Sin canalizacién angulos de entrada \ \
entre 60 y 90 grados. \ . A
. 3 TIR
pendiente menor a 4% S= VWY
que contribuya a la \‘» i P ¢
aceleracion de S T L
vehiculos hacia las vias TN I A ' \ i
principales. N §o /7 R, i [
——— A==
T \ .
™ %
___‘__.- '?.‘__-___‘—__
\ | »
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Canalizadas comprende angulos
entre 60 y 90 grados.
el radio de curva debe Y, e
estar relacionado con el e 1w

giro menor para <~} v\ -

vehiculos. g A & —
la pendiente - ot & =
longitudinal debe ser
menor al 4%.

Fuente (Ministerio de Transporte y Obras Publicas)
Realizado por: Parrefo, Joselyn, 2021

Visibilidad

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, para tener el
control necesario del vehiculo que le evite colisiones con otros vehiculos. Debe existir una
distancia de visibilidad suficiente sin obstaculos a lo largo de ambos accesos de las carreteras en

una interseccion, para permitir que los conductores de los vehiculos que se aproximan

simultaneamente alcancen a verse el uno al otro con tiempo suficiente para prevenir colisiones.

1.2.4.7 Sefalética vertical

Las sefiales de transito se utilizan para ayudar al movimiento seguro y ordenado del transito de
peatones y vehiculos. Contienen instrucciones las cuales deben ser obedecidas por los usuarios
de las vias, previenen de peligros que pueden no ser muy evidentes o, informacion acerca de rutas,
direcciones, destinos y puntos de interés; los medios empleados para transmitir informacién

constan de la combinacién de un mensaje, una formay un color.
Disefio

Con respecto a la uniformidad en el disefio, facilita la identificacién por parte del usuario de la
via. Por lo que se unifica el uso de la forma, color y mensaje, de tal manera que las varias clases

de sefales sean reconocidas con rapidez.

Tamario y color de sefial
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Tabla 11-1: Especificaciones técnicas para a sefializacion vertical

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

Fuente Ministerios de Transporte y Obras Publicas, 2013
Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Tabla 12-1: Colores de las sefiales

Color Sefial

Amarillo 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 direccién de transito, simbolos y
leyendas y sefiales de reglamentacion, prevencion,

construccion y mantenimiento.

Café Se usa como color de fondo para sefiales informativas
turisticas y ambientales.

Rojo Fondo de sefiales “PARE”, “PROHIBIDO EL PASO”,
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 de Normalizacion (sefializacion vertical parte 1)
Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Sefiales regulatorias

Son aquellas que informan a los usuarios de las vias las prioridades en el uso de estas, asi como

las prohibiciones restricciones, obligaciones y autorizaciones existentes.

Tabla 13-1: Caracteristicas generales de las sefiales regulatorias

Descripcion
Codigo de identificacion: R Alfabeto: normalizado
Forma: Rectangular Leyenda o simbolo: negro sobre fondo blanco
Dimensiones: Ubicacién: varia con el proposito de la sefial en concordancia con las sefiales
Velocidad: horizontales, se coloca al lado derecho de la calzada.

Menos de 60km: 600mm x 600mm
70 a 80km: 750mm x 750mm
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Mas de 90km: 900mm x 900mm

Altura:
Minimo: 2, 00

Colocacion lateral:
Minimo: 300mm del filo del bordillo
Maximo: 100m del filo del bordillo

m

Fuente Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011
Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Sefiales preventivas

Advierten a los usuarios de las vias, sobre condiciones inesperadas o peligrosas en la via o sectores

adyacentes a la misma.

Tabla 14-1: Caracteristicas generales de las sefiales preventivas

Descripcion

Cddigo de identificacion: P

Alfabeto: normalizado de las series Cy D

Forma: Rombo

Leyenda o simbolo: negro y orla negra sobre un fondo

amarillo

Dimensiones: de acuerdo con la velocidad, volumen y
alumbrado.

Velocidad:

Menos de 60km: 600mm x 600mm

70 a 80km: 750mm x 750mm

Mas de 90km: 900mm x 900mm

Ubicacion: al lado derecho de la calzada

Colocacion lateral:
Minimo: 300mm del filo del bordillo
Maximo: 100m del filo del bordillo

Altura:
Minimo: 2,00m

Fuente Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011
Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Sefalética informativa

Informan a los usuarios de la via, sobre las condiciones peligrosa en la via.

Tabla 15-1: Caracteristicas generales de las sefiales informativa

Descripcion

Caddigo de identificacion: |

Alfabeto: normalizado de las series Cy D

Forma: Rectangular

Leyenda o simbolo: negro y orla negra sobre un fondo

amarillo
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Dimensiones: varia de acuerdo con la dimension que | Ubicacién: al lado derecho de la calzada

requieran las letras.

Colocacion lateral: Altura:

Forma aérea sobre la calzada Minimo: 2,00m

Fuente Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011
Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Sefiales especiales delineadoras

Delinean el transito que se aproximan con cambio brusco en un lugar de la via o la presencia de

obstruccion.

Tabla 16-1: Caracteristicas generales de las sefiales especiales delineadoras

Descripcion

Cadigo de identificacion: D Ubicacién: cuando exista berma o espaldon: maxima
3m.

Color de identificacion: amarillo con bandas de color | Materiales: mezcla homogénea de fotopolimeros de

negro cloruro de vinilo o poliéster reforzado con fibra de vidrio

Fuente Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

>>>>

Figura 2-2: Sefialética especiales delineadoras

Fuente Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011

Distancias minimas entre sefiales

Tabla 17-1: Distancias minimas entre sefiales

Distancias  segln Velocidad (km/h)
precedencia (m) 120-11 100-90 80-60 50-30
Minimo recomendado
Regulatoria o 80 65 50 30
preventiva
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Regulatoria o 120 105 80 50
informativa

Informativa o 90 75 60 40
preventiva
Informativa 140 115 90 60

Fuente Nevi-12-volumen N° 5 (Procedimientos de operaciones y seguridad vial)
Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Angulo de colocacion

Las sefiales deben formar con el eje del camino un &ngulo de 90°, variando ligeramente en el caso
de las sefiales con materiales reflectores ante la misma que serd de 8 a 15° en relacion con la
perpendicular.

Postes 0 soportes

se utilizara tubos de fierros redondos o cuadrados, perfiles omegas perforados o tubos plasticos
rellenos de concreto. para las sefiales preventivas o reguladoras deben estar pintados de franjas
horizontales blancas con negro con anchos de 0.50 m para la zona rural.

Sefializacion de transito para trabajos en via

son sefiales preventivas en las vias que contienen modificaciones fisicas y de operacién lo que
afecta directamente al usuario. En las zonas de advertencia, la sefial debe tener color amarillo
fluorescente. la longitud requerida para esta zona de advertencia dependera de la velocidad
méxima permitida antes de que llegue a la via.

Tabla 18-1: Niveles minimos de retrorreflexion

Velocidad maxima permitida Distancia minima (m)
previa a la zona advertencia Vias rurales Vias urbanas
(km/h)

<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 operaciones y seguridad vial)
Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021
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1.2.4.8 Sefialética horizontal

Son lineas que estan marcadas en la calzada, simbolos, letras que indican lo que los usuarios de

la via tienen que cumplir.

Niveles minimos de retro reflexion en pintura sobre pavimiento

Tabla 19-1: niveles minimos de retrorreflexién

Medida Angulos Colores
Visibilidad lHuminacion Observacion Blanco Amarillo
Al5m 3,5 grados 4.5 grados 150 95
A30m 1,24 grados 2,29 grados 150 70

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

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Tabla 20-1: Resumen de sefializacion horizontal

Tipo

Dimension

Caracteristicas

Tacha

La base es de 100 mm con altura de
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

Velocidad menor o Igual que 50,
ancho de 100 mm, longitud pintada
de 3m y espaciamiento 9m
Velocidad mayor a 50, ancho de
150mm, 3m de longitud y 9 de
espaciamiento de linea.

Linea se separacion de carril en el

mismo sentido

Ancho 150 mm, longitud de 3my 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 espaldén

Lineas de PARE

Ancho de 600 mm

Indica la detencidn de los vehiculos

Lineas de PARE en intersecciones

con sefial vertical

Marcada a la alineacion del bordillo.

Linea de PARE con interseccion

semaférica

Se demarcan a no menos de 2 m
antes del poste del seméforo, si
existe debe

cruce  peatonal

demarcarse a2 m
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Linea CEDA EL PASO

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

Indica la posicion 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 detencién

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
existe  conflicto

zonas donde

peatonal y vehicular.

Linellas de cruce cebra

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

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

Linea de cruce controlado con

seméforo peatonal o vehicular

Ancho 200 mm separadas por 3 m

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

Area donde los buses de transporte
publico deben detenerse para tomar

o0 dejar pasajeros

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

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

1.2.4.9 Obras de arte
Cunetas

Son canales en forma de v construidos junto a las aceras peatonales con la finalidad de drenar las

aguas lluvias sobre la calzada para llevarlas hacia los sistemas de drenaje (T.A.M.S. — ASTEC,

2003). Las cunetas deben estar limpias y libres de obstaculos, permitiendo que estas evacuen de

manera fluida las aguas lluvias; es necesario realizar mantenimientos rutinarios mediante

limpiezas manuales. (Herrera Paola & Nufiay Tatiana, 2019)

1.2.5 Siniestros de transito

1.25.1 Siniestros

Un siniestro de trénsito es un hecho que produce un dafio en personas 0 cosas

como consecuencias de la circulacion. Siempre es evitable y siempre perjudiciales a més de una

persona, es decir, tiene consecuencias sociales.
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Otra definicion hace referencia a que es “Un accidente producido en una via publica, en
el que se encuentra implicado uno o mas vehiculos circulando por ella, pudiendo

involucrar a peatones, vehiculos en situacion estacionaria u otros elementos”.

En sintesis, un siniestro de transito es un suceso donde interviene principalmente el factor
humano es por eso por lo que se dice que es controlable por lo que se puede evitar y

prevenir. (Ortiz & Vacancela, 2020)

Factor humano

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

de cada pais.
Encontramos los siguientes intervinientes de este factor:

« Conducir bajo los efectos del alcohol

« Realizar maniobras imprudentes y de omision por parte del conductor.

« Efectuar adelantamientos en lugares prohibidos (choque frontal muy grave)

« Circular por el carril contrario

e Conducir a exceso de velocidad (produciendo vuelcos, salida del automovil de la
carretera, derrapes)

« Usar inadecuadamente las luces del vehiculo, especialmente en la noche.

« Fatiga del conductor como producto de la apnea o falta de suefio.

1.2.6 Definiciones relacionadas con siniestros de transito

1.2.6.1 Accidentes de transito

Un accidente de transito es el que se presenta en la via stbita e inesperadamente, afectado
por condiciones y actos irresponsables potencialmente previsibles, que se les atribuyen a factores
humanos, vehiculos de mayoria automotor, sefializacion, caminos y condiciones climatolégicas,
que conlleva a pérdidas prematuras de vidas humanas, lesiones, perjuicios materiales y secuelas

fisicas o psicologicas. (Plazas, 2018)

Un accidente de transito es todo suceso de accion involuntaria, ocurre en esos lugares
destinados al uso publico o privado el mismo que ocasiona muertes, individuos con lesiones de
diversas gravedades y dafios materiales en vehiculos, vias o infraestructura con la participacion

de los usuarios de la via.
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1.2.6.2 Clases de accidentes de transito

Accidentes de transito simples

Coque: Es un accidente de transito que se produce cuando un vehiculo en traslacién y otro
objeto que puede ser también otro vehiculo estacionado colisionan, entendiéndose que la

colisién puede ser también contra un animal. Tipos de coques:

e Frontal: Se da cuando el vehiculo colisiona con la parte anterio

e Angular: Se da cuando el vehiculo que impacta lo hace con cualquiera de sus vértices
(posterior o anterior)

e Posterior: Cuando el vehiculo que colisiona lo hace con su parte trasera.

e Lateral: Se da cuando el vehiculo que impacta lo hace con cualquiera de sus lados

(derecha o izquierda) negativo o de topetazo respectivamente.

Volcadura: Es el accidente de transito que produce cuando un vehiculo en traslacion vuelca
sobre su eje de equilibrio transversal (vueltas de campana) o longitudinal (tonel). Tipos de

volcaduras

e Tonel: se da cuando un vehiculo en translacion vuelca girando sobre su eje de
equilibrio longitudinal
e Campana: se da cando un vehiculo en translacion vuelca girando sobre su eje de

equilibrio transversal

Incendio: Es un accidente de transito que consiste en la inflamacién parcial o total de un

vehiculo en movimiento, cuyo origen debe obedecer a fallas mecéanicas del vehiculo.

Despiste: Es un accidente de transito, que se da cuando un vehiculo sale de la circulacion de
una via recibiendo dafios materiales el vehiculo y dafios personales el pasajero o pasajeros

que viajan en él.

e Parcial: se da cuando las ruedas del vehiculo en traslacion no pierden el total
contacto con la parte circulable de la via.
e Total: se da cuando las ruedas del vehiculo en traslacién pierden contacto total con

la parte circulable de la via.
Accidentes de transito multiples

Choques: Es un accidente de transito que se produce entre mas de dos vehiculos en traslacion.

Tipos de choques:

e Frontal: Céntrico: ejes longitudinales de los vehiculos se alinean. Excéntrico: ejes
longitudinales se alinean y pueden ser: derecha o izquierda.
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e Embiste: Cuando el vehiculo que colisiona lo hace su parte frontal contra la parte
lateral de otra. Los choques por embiste, pueden ser de forma lateral derecha o
izquierda.

e Alcance: Se da cuando dos vehiculos en traslacién que van en el mismo sentido
colisionan, impactandose su parte frontal el vehiculo que circula por detras, por su
forma puede ser: céntrico y excéntrico.

o Lateral: Se da cuando dos vehiculos en traslacion chocan sus partes laterales

tomando contacto entre si.

Atropello: Es un accidente de transito donde el peatdn es impactado por un vehiculo,
esta clase de accidentes es una de las que mas se presentan en areas urbanas y por ende

registra mayor indice de mortalidad. Tipos de atropellos:

e Con proyeccion: Se da cuando el vehiculo impacta a un peatén y lo impulsa
hacia adelante o hacia los lados.

e Con volteo: Se da cuando el vehiculo impacta al peatdn y por la forma de la
carroceria lo eleva y éste cae sobre el mismo, pudiendo rodar hacia atras o a los
lados de este.

e Con aplastamiento: Se produce cuando las ruedas del vehiculo pasan por
cualquier parte del cuerpo del peatén.

e Por compresién: Se da cuando un vehiculo impacta contra un peatdn
presionandolo en forma mecanica contra cualquier objeto que se encuentra
permanente o transitoriamente fijo en la via.

e Por arrastramiento: Se da cuando un vehiculo arrastra a un peaton al
engancharse éste en cualquier parte del vehiculo

e Por encontronazo: Se da cuando el peatén impacta contra el vehiculo en

traslacion.

Caida de pasajeros: Es un accidente de transito, que se produce cuando un vehiculo
estd en movimiento y una persona cae de ella, sea dentro o fuera del vehiculo siempre

como consecuencia de la circulacion.
Accidentes de transito en cadena

Se da cuando se producen colisiones de vehiculos uno detras de otro, como consecuencia
de un choque inicial, participan por lo menos 3 vehiculos estando todos en la via de
circulacion y en el mismo sentido, por lo menos el Gltimo vehiculo que impacta por detras

debe estar en movimiento. (Quispe, 2020)
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1.2.6.3 Fases de los accidentes de transito

Fase de percepcidn

Es cuando el usuario transita por un lugar y se da cuenta que esta ante un peligro real o
inminente, y siente la necesidad de tomar medidas evasivas, considerando las circunstancias

del momento y lugar. Se compone de 2 elementos:

e Punto de percepcion posible; es cuando el usuario estd en un lugar o espacio
geografico y se da cuenta del riesgo en que puede terminar el accidente.

e Punto de percepcion real; esto se da cuando el usuario es influenciado por: sus
propios reflejos, una mayor o menor sensibilidad perceptiva; permitiéndole al usuario
una rapida o lenta reaccion con la presencia del riesgo inminente. El area de
percepcion de encuentra en la via, se inicia desde el instante en que el obstaculo es

visible, reconacible y valorable.

La percepcién posible debe entenderse como precisa, ya que, en forma conjunta con la
percepcion real, se encargaran de establecer el grado de atencién del usuario (conductor y/o
peaton) para poder realizar maniobras con el fin de evitar el accidente. Las fases de la

percepcion, es aquella en donde puede ocurrir un accidente de transito.
Fase de decision

Es cuando el usuario reacciona tratando de evadir la situacién ante el peligro de accidente,
desarrollandose acciones y/o maniobras destinadas a eliminar los riesgos. En esta fase se
presenta el peligro y posteriormente el accidente, la decision del usuario se establece en
funcidn a la relacién que existe entre el punto de percepcion real y el punto de conflicto. El
tiempo de reaccion promedio es de 0.4 a 2 segundos, y corresponde al tiempo transcurrido
desde que el usuario se da cuenta del peligro, hasta que decide actuar con la finalidad de evitar
o disminuir el peligro. Para ello, debe realizar algunas maniobras de evasion o de emergencia

como:

e Accionar de la bocina, es para prevenir; pero a su vez duplica el tiempo de evasion.
e Disminuir la velocidad Detencion del movil

e Aumento de la velocidad

e Virajes o giros hacia los lados

e Marcha atras
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Fase de conflicto

Es la altima fase conforme ha ido evolucionado los accidentes de transito, se compone de 3

elementos:

e Area de conflicto; es el lugar o area de ocurrencia que de desarrolle un accidente,
dependera principalmente de la accion evasiva que asuman los usurarios ante esta
situacion.

e Punto de conflicto; es el lugar en donde se ha producido el accidente de transito.

e Posicion final; es el lugar en donde los vehiculos en conflicto quedan paralizados

luego de producirse el accidente de transito.

Se da en el instante y espacio en que se llega a consumar el accidente de transito. Solamente

en los choques y atropellos dentro del area de conflicto se produce las sub-fases de contacto

inicial, el maximo enganche y en la mayoria de las veces el desenganche, hasta que las

unidades de transito adoptan sus posiciones finales. (Quispe, 2020)

1.2.6.4 Causas de los accidentes de transito

Segun Herrera & Naufiay (2019) las causas de los accidentes de transito son las

siguientes:

Los usuarios de la via, ya sea el peaton, el conductor o el pasajero.

La deficiencia técnica, fundamentalmente en los sistemas de seguridad activa y pasiva de
los vehiculos.

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

ademas de los animales sueltos en las vias.

Segin Chambi, Mamani & otros, (2017) plantea que las principales causas de los

accidentes de transito son:
Debido a la carretera

Se puede deber en algunos casos a sus defectos de disefio, como por ejemplo curvas sin
el peralte adecuado, material inadecuado, pendientes muy pronunciadas. También puede
deberse a una mala sefializacion de las carreteras, carreteras en mal estado que presenten

fallas superficiales como: baches, hundimientos, entre otros tipos de fallas.
Debido a factores ambientales

Esto se debe a la presencia de los factores climaticos como: lluvias, niebla, neblina, la luz

del sol, granizos, inundacién, terremoto, maremotos, tormentas.
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1.2.6.5 Clasificacion de accidentes de transito

1.2.6.6

1.2.6.7

Solo dafios: los accidentes de transito solo dafios se presentan cuando el resultado final
del accidente es el dafio a otros vehiculos.

Danos a terceros: se presentan cuando el resultado final de la incidencia son dafios a
terceros, en el entendido de dafios a mobiliario publica y dafios a propiedad privada.
Accidentes con lesionados: se presenta cuando el resultado final del accidente es
lesiones al menos a una persona.

Frontales: cuando se producen siempre y cuando una de las partes frontales del
vehiculo encuentra en contacto con el otro objeto.

Laterales: los accidentes de transito laterales se producen siempre y cuando una de las
partes laterales del vehiculo entra en contacto con el otro objeto.

Por alcance: se producen siempre y cuando la parte frontal del vehiculo entra en
contacto con la parte trasera del otro vehiculo.

Colision: comprende el choque de uno 0 més vehiculos en movimiento.

Accidentes de transito fatales: es todo aquel en el cual una o0 méas personas resultan
muertas.

Rozamiento: es la friccién de la parte lateral de la carroceria de un vehiculo en
movimiento con vehiculo estacionado en un objeto fijo.

Estrellamiento: es el accidente a consecuencia del cual la posicion del vehiculo se

invierte o cae lateralmente. (Calder6n & Fonseca, 2020)

Elementos de los accidentes de transito
Velocidad
Impericia

Interviene un vehiculo a motor, de traccion animal o fuerza humana.

Factores de un accidente de transito

Factor mecénico

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.

Vehiculo en condiciones no adecuadas para su operacion (sistemas averiados de frenos,
direccion o suspension.)

Mantenimiento inadecuado del vehiculo
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Factor climatoldgico

Niebla, humedad, derrumbes, zonas inestables, hundimientos
Sefializaciones incorrectas las mismas que pueden influir para ocasionar un accidente.

Condiciones de la via (grietas, huecos obstaculos sin sefializacion

Sin embargo, no todos estos factores tienen la misma importancia en la causa de los

accidentes, ya que, a pesar de las fallas mecanicas del vehiculo y los derivados del ambiente, el

factor humano el no tener precaucion al momento de conducir es lo que origina se susciten estos

accidentes.

Entre algunas de las medidas adoptadas por la Comisién Europea, en materia de

Seguridad Vial relacionadas con estos factores estan:

Regulacion de los limites de velocidad
Educacion Vial
Mejora de las infraestructuras viales.

Medidas sobre disposiciones de seguridad activa de los vehiculos (Tipan, 2016)

Factor- Disefio geométrico de la via

La funcionalidad estd determinada en funcién al tipo y caracteristicas de la via a
proyectar, depende también del flujo vehicular, ya que su construccion debe permitir una
adecuada movilidad de los usuarios que circulan por la via a cierta velocidad de
operacion.

La seguridad se refleja principalmente en la simplicidad y uniformidad de los disefios
viales, debe ser facil de entender para los usuarios. Cuanto mas uniforme sea la curvatura
de una via, esta es mucho mas segura; las vias deben ser visibles, deben tener una buena
sefializacion principalmente las lineas de parada.

La comodidad para los usuarios va de la mano con los disefios uniformes y simples; ya
que esto permite reducir los cambios de velocidad. Es importante para los usuarios y
pasajeros que circulan por una via, brindandoles una mejor calidad de vida. Los radios de
curvaturas de la geometria deben ajustarse a las transiciones de las velocidades de
operacion con que circulan los vehiculos a lo largo de los alineamientos.

La integracion de su entorno se debe principalmente a que se debe minimizar los impactos
ambientales, teniendo en cuenta la zona de influencia afectados, siendo bésica la
adaptacion fisica a la topografia existente.

La estética abarca dos puntos de vista: el exterior se relaciona con la adaptacién

paisajistica; y el interior esta vinculado con la comodidad visual del conductor ante a
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ciertos factores que pueden provocar fatiga o distraccion en el conductor, indicando algin
motivo de peligro.

e Los proyectos de ejecucion vial deben ser econémicos, cumpliendo todos los criterios y
parametros sefialados en el presente manual. La elasticidad se refiere a que dicha
infraestructura vial debe ser disefiado previendo posibles ampliaciones futuras de la red
vial. (Quispe, 2020)

1.2.6.8 Consecuencias de los accidentes de transito

La PNP sefiala que las consecuencias de los accidentes de transito pueden ser: fatales y no fatales,
y se consideran a nivel mundial, una problematica de interés publico debido al alto impacto
familiar, las principales son los dafios a la salud y pérdidas humanas que los accidentes de transito
han ocasionado. Por un lado, la cantidad de victimas mortales que se ha incrementado a nivel
nacional, ocasionando la dificultad de rehabilitacién de muchas personas, con lesiones que puede
categorizarse como leves, moderadas (ocasionan deficiencias o discapacidad parcial) o graves

(que generan discapacidad permanente). (Quispe, 2020)

1.2.6.9 Medidas correctivas de accidentes en lugares peligroso
Segun el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (2013) existen cuatro estrategias

basicas para la reduccién de accidentes con medidas correctivas:

o 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.

« Planes de accion masiva: La aplicacién de una medida conocida en lugares con un
problema comun de accidentes.

« Planes de accion en rutas: la aplicacion de medidas conocidas a lo largo de una ruta con
una alta tasa de accidentes.

o Planes de éreas: la aplicacion de varios tratamientos en un &rea amplia de un
pueblo/ciudad, por ejemplo, incluyendo gestion de trafico y medidas moderadoras de
velocidad (Plazas, 2018)

1.2.6.10 Medidas para prevenir traumatismos por colisiones causadas por el transito

Los traumatismos por colisiones causadas por el transito se pueden evitar. Los gobiernos deben
adoptar medidas para abordar la seguridad vial de manera holistica, de modo que participen varios
sectores, tales como los del transporte, la policia, la salud y la educacion, aplicando medidas

dirigidas a mejorar la seguridad de las vias, los vehiculos y los usuarios.
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Algunas intervenciones eficaces son el disefio de infraestructuras méas segura y la incorporacién
de elementos de seguridad vial en la planificacion del uso del suelo y el transporte; el
mejoramiento de los dispositivos de seguridad en los vehiculos y de la atencion a las victimas de
colisiones causadas por el transito, y el establecimiento y la aplicacion de normas relativas a los

principales riesgos. (Omg, 2021)

1.2.6.11 Punto negro
Un punto negro es aquel que se produce en una calzada que pertenece a una red estatal,
en donde se hayan suscitado tres 0 mas accidentes al afio con victimas mortales o no

mortales, para ello debe tener una separacion maxima de vehiculos de hasta 100 metros.

1.2.6.12 Metodologia para el tratamiento de puntos negros

Etapas

e Recopilaciéon de informacién de accidentes: Lo 6ptimo seria contar con toda la
informacion referente a la ubicacion de los accidentes, de los accidentes mismos, de los
lesionados, del sitio y de las condiciones de las vias, detalles de utilidad para el
tratamiento de puntos negros:

a) Ubicacion geogréafica de los accidentes (km., interseccion o en tramo).

b) Consecuencia de los accidentes: nimero de lesionados y gravedad: fatal, grave
(grave y menos grave) y leve.

c) Tipo de accidente (colision, choque, atropello, etc.)

d) Tipo de cruce o tipo de tramo.

e) Tipo, estado de la calzada y condicidn.

f) Estado atmosférico.

g) Luminosidad e iluminacion (artificial).

¢ Identificacion de puntos negros: Se debe elaborar planos de focalizacion de accidentes,
en lo registran los accidentes segun la informacion de ubicacién entregada por
Carabineros con lo cual se puede visualizar donde éstos se concentran los accidentes e
identificar los “puntos negros”. Se recomienda emplear un plano de la ciudad en escala
1: 5000, pues la experiencia ha demostrado que esta escala es apropiada para registrar la
informacion e identificar el nombre de las vias. de gravedad. Se recomienda emplear una
nomenclatura de puntos de colores, por ejemplo: ROJO, para accidentes fatales;
NARANJA, para accidentes graves; y, AMARILLO, para accidentes leves. accidentes
fatales; NARANJA, para accidentes graves; y, AMARILLO, para accidentes leves.
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También pueden emplearse nimeros: 3, 2, 1 segln el accidente sea fatal, grave o leve,
respectivamente, o combinar ambas nomenclaturas.
Seleccion de sitios a tratar: se deben priorizar aquellos sitios que presenten el mayor
nivel de accidentalidad. EI consignar la gravedad de los accidentes permite determinar el
nivel de “accidentalidad” de cada sitio, con lo cual se podra priorizar el tratamiento de
aquellos con tasas mas altas. El nivel de accidentalidad de un sitio se determina sumando
los accidentes ponderados segun su gravedad. Se recomienda ponderar los accidentes con
los valores de 3 para accidentes fatales, 2 para accidentes graves y 1 para accidentes leves,
valores que se emplearon en las experiencias piloto realizadas por CONASET™. Estos
valores se definen como valores ENA (Equivalente en NUmero de Accidentes), es decir
gue, en este caso, un accidente fatal equivale a tres accidentes leves. A modo de ejemplo,
si existe un sitio con diez accidentes leves, su nivel de accidentalidad serd de 10 (10 x 1).
Si existe un sitio con tres accidentes fatales y cuatro leves, su nivel de accidentalidad sera
13(3x3+4x1).
Identificacion de factores viales contribuyentes a los accidentes: el paso siguiente es
identificar cuales son los factores que estdn contribuyendo a los accidentes. Para su
identificacion se recomienda utilizar las siguientes herramientas:

1. Tabulacién de la informacion de accidentes

2. Anadlisis de Diagrama de Conflictos y levantamiento del sitio
3. Aplicacion de Listas de Chequeo
4

Consultas a otros agentes y usuarios de la via

El objetivo de la tabulacién de la informacion es identificar factores comunes en los

accidentes que ocurren en un punto negro, o en todos los puntos negros.

El objetivo de los Diagramas de conflictos (también llamados “diagramas de colisiones)
es identificar los conflictos predominantes en un determinado sitio. Para su elaboracion
deben realizase observaciones en terreno, registrar en un plano las maniobras y conflictos
entre vehiculos y entre vehiculos-peatones, incluyendo vehiculos estacionados; también
deben contener las dimensiones de las vias, sentidos de transito, elementos de control,
seflales y demarcaciones, cruces peatonales, usos de suelo circundantes, accesos,
mobiliario urbano (arboles, kioscos, postes de alumbrado, etc.). Se recomienda que el
plano sea escala 1:200, para sitios individuales tales como intersecciones u otros lugares

puntuales, y de 1:500 para tramos 0 ejes.

Identificacion de medidas correctivas: Deberan definirse claramente el objetivo que la,
o las medidas, van a cumplir en el sitio. Estos objetivos seran con relacion a los factores

contribuyentes; asi, por ejemplo, si los factores contribuyentes son exceso de velocidad
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y falta de notoriedad, los objetivos de las medidas seran calmar la velocidad y mejorar
notoriedad de la interseccion. Esto puede ser logrado de variadas formas y con diferentes
elementos. La importancia de definir objetivos es que se establece primero la funcion que
deberan cumplir las medidas y después, la forma como se va a llevar a cabo, evitando de
esta manera soluciones preconcebidas. Por ejemplo, se tiende a pensar en la instalacion
de seméaforos o de lomos de toro como soluciones tipo para cualquier problema de
seguridad.

Las medidas deben considerarse tomando en cuenta las necesidades de todos los usuarios
involucrados: peatones, conductores, ciclistas, pasajeros que esperan transporte publico,
vehiculos de traccion animal, etc. También deben considerar factores climaticos y el
potencial empleo de materiales locales (medidas con materiales simples pueden cumplir
eficientemente con los objetivos). Es importante que en la etapa de identificacién de
medidas se incorporen consultas y participacion de otros departamentos municipales
(Obras, Secplac, etc.), ademas de otras autoridades que tengan incidencia en el tema de
seguridad.

La eleccion de la, o las medidas correctivas para un conjunto de factores contribuyentes,
debe estar dirigida a resolver los problemas. Debido a que existiran variadas alternativas
para la solucion de un problema y diferentes necesidades de usuarios, habrd que
compatibilizar los diferentes puntos de vistas e intereses.

El problema es el conflicto peatdn/vehiculo al cual contribuye enormemente la mala
visibilidad y el exceso de velocidad. Las soluciones potenciales -y de aqui la base para
las medidas correctivas- serian de tres tipos:

1. eliminar el conflicto

2. mejorar la visibilidad

3. reducir las velocidades.

Ejecucion de las medidas

Monitoreo y evaluacion de la efectividad de las medidas:

Las medidas deben ser evaluadas tanto por su impacto en la reduccion de accidentes como
por el cumplimiento de sus objetivos. A tal efecto, se recomienda realizar un seguimiento
durante un afio con el fin de comparar los accidentes ocurridos durante ese periodo con
aquellos ocurridos durante igual periodo previo a la instalacion de las medidas, y
monitorear su funcionamiento.

Para evaluar el cumplimiento de los objetivos de las medidas se recomienda monitorear
constantemente la operacion de éstas, y si los recursos lo permiten, realizar mediciones,
por ejemplo, en los casos en que el objetivo de las medidas haya sido calmar la velocidad.

Otro aspecto para considerar es la posibilidad de que las medidas correctivas puedan
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producir efectos no esperados, por ejemplo, que se generen accidentes de caracteristicas
diferentes a los originales, para lo cual es importante que ademas de las observaciones se
recojan las opiniones de los usuarios. Adicionalmente, si existen los recursos, se
recomienda seleccionar lugares similares sin tratamientos y usarlos como grupo de
“control” para evaluar las reducciones reales de los accidentes producidas por el

tratamiento correctivo, y considerar el efecto de regresion a la media. (Conaset, 2008)

1.2.6.13 Tramos de concentracion de accidentes TCA

Son aquellos tramos de la red que presentan una frecuencia de accidentes significativamente
superior a la media de tramos de caracteristicas semejantes, y en los que, previsiblemente, una
actuacion de mejora de la infraestructura puede conducir a una reduccion efectiva de la

accidentalidad. (Tréfico, s.f.)

1.2.6.14 Factores de riesgo

Enfoque de sistema de seguridad: tener en cuenta el error humano

El enfoque de sistemas de seguridad aboga por aplicar un sistema de transporte seguro para todos
los usuarios de las vias de transito, teniendo en cuenta la vulnerabilidad de las personas a las
lesiones graves causadas por el transito, y reconociendo que el sistema se deberia concebir para
tolerar el error humano. Los elementos mas importantes de este enfoque son la seguridad de las
vias y los arcenes, la circulacion a velocidades seguras y la seguridad de los vehiculos y los
usuarios, todo lo cual se debera enfocar a poner fin a las colisiones mortales y reducir el namero

de traumatismos graves. (Omg, 2021)
La velocidad

e Hay una relacién proporcional entre el aumento de la velocidad media y la probabilidad
de que ocurra una colisién, asi como con la gravedad de sus consecuencias.

o EIl riesgo de muerte para los peatones atropellados frontalmente por un automovil
aumenta rapidamente.

e En los impactos laterales entre automoviles que circulan a 65 km/h, el riesgo de

mortalidad para los ocupantes es del 85%.

Conduccidn bajo los efectos del alcohol u otras sustancias psicotrdpicas

e Conducir bajo los efectos del alcohol o de cualquier droga o sustancia psicoactiva

aumenta el riesgo de que se produzca una colision que cause muertes o lesiones graves.

36



e En los casos de conduccion bajo los efectos del alcohol, el riesgo de colision es notorio
incluso con concentraciones bajas de las sustancias en la sangre y aumenta
considerablemente cuando la concentracion del conductor es de 0,04 g/dl 0 més.

e Cuando el conductor ha tomado drogas, el riesgo de colision aumenta en diversos grados
en funcion de la sustancia psicoactiva. Por ejemplo, el riesgo de accidente mortal de una
persona que haya tomado anfetaminas es unas cinco veces superior al de un conductor

que las haya consumido.

No utilizacion de cascos, cinturones de seguridad y sistemas de sujecion para nifios

e Los conductores que usan el teléfono movil mientras conducen tienen cuatro veces mas
probabilidades de verse involucrados en una colision que los que no lo hacen. Esta
distraccion hace que se reduzca la velocidad de reaccion (sobre todo para frenar, pero
también frente a las sefiales de transito) y que el vehiculo tenga tendencia a no mantenerse
en el carril correcto y a no guardar las debidas distancias.

e Los teléfonos moviles manos libres no son mucho més seguros que los que se llevan en
la mano, y enviar mensajes de texto durante la conduccién aumenta considerablemente

el riesgo de colision.

Falta de seguridad de la infraestructura vial

El trazado vial puede afectar considerablemente a la seguridad. Te6ricamente, todas las vias se
deberian concebir teniendo en cuenta la seguridad de todos los usuarios, de manera que hubiera
servicios adecuados para peatones, ciclistas y motociclistas. Las aceras, los carriles para
bicicletas, los cruces seguros y otras medidas de ordenamiento del transito pueden ser

fundamentales para reducir el riesgo de lesiones entre los usuarios.

Seguridad de los vehiculos

La seguridad de los vehiculos es esencial para evitar colisiones y reducir la probabilidad de que
se produzcan traumatismos graves. Si los reglamentos de las Naciones Unidas sobre la seguridad
de los vehiculos se aplicaran a los criterios nacionales de fabricacion y produccion, se podrian
salvar muchas vidas. Por ejemplo, estos reglamentos exigen que los fabricantes de vehiculos
cumplan normas relativas a los impactos frontales y laterales, incluyan el control electronico de
estabilidad (para prevenir el sobreviraje) y equipen todos los vehiculos son airbags y cinturones
de seguridad. Sin esas normas bésicas, el riesgo de que se produzcan colisiones y traumatismos
aumenta considerablemente, tanto para los ocupantes del vehiculo como para quienes estan fuera

de él.
37



Atencion insuficiente tras las colisiones

Las demoras para detectar la necesidad de ofrecer asistencia y para su prestacion a las victimas
de unas colisiones de transito aumentan la gravedad de las lesiones. La atencion a estos
traumatismos puede tener plazos criticos: unos pocos minutos de demora pueden bastar para pasar
de la vida a la muerte. Para mejorar la atencién posterior a las colisiones es necesario asegurarse
de que se da acceso a tiempo a la atencidn prehospitalaria y mejorar la calidad de la atencién

prehospitalaria y hospitalaria, por ejemplo, mediante programas de formacion especializada.

Cumplimiento insuficiente de las normas de transito

Si las normas de transito que regulan la conduccion bajo los efectos del alcohol, el uso del cinturén
de seguridad, los limites de velocidad, el empleo de cascos y los sistemas de sujecion para nifios
no se aplican, no se podra lograr la reduccién prevista de defunciones y traumatismos debidos al
transito relacionados con comportamientos especificos. Por consiguiente, si no se hacen cumplir
las normas de trénsito, o si se percibe que no se hacen cumplir, es probable que no se las respete

y, consiguientemente, sera muy poco probable que influyan en los comportamientos.

Para que estas normas se apliquen es preciso establecer, actualizar regularmente y aplicar normas
de prevencion de los factores de riesgo mencionados en los niveles nacional, municipal y local.

Ello incluye también la definicion de sanciones apropiadas. (Omg, 2021)

1.2.6.15 Conducir de noche o con poca luz - Seguridad vial

e Neumaticos seguros: todo lo que se usa se acaba. Cuando se compran los neumaticos el
proveedor debe explicar el tiempo de vida promedio para cada uno ellos. No postergues
su cambio. Se estima que, en tres de cada cuatro accidentes provocados por un defecto
del vehiculo, la falla se encontraba en las llantas.

e Condiciones climatoldgicas: la importancia de tener en correcto estado tus neumaticos
es un elemento de seguridad que te ayudara a tener un mejor control del vehiculo si existe
presencia de lluvia. EI mal estado de una llanta puede volverse en tu contra y provocar

gue tengas un accidente de transito. (Slim, 2016)
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CAPITULO II
2 MARCO METODOLOGICO
2.1 Enfoque de investigacion
2.1.1 Enfoque cualitativo

En el presente trabajo se utilizd la modalidad cualitativa debido a que estudiamos los
hechos reales que permitan interpretar los problemas que presente la red estatal E-487 desde el
puente Cornelio Déavalos hasta el Cascajal, mediante listas de chequeo aplicadas a la

infraestructura.

2.2 Tipo de investigacion
2.2.1 Decampo

El estudio de campo es aquel que acudir al lugar de los hechos una y varias veces,
comprende el contacto directo con el fenémeno lo cual facilita al investigador conocer factores

gue influyeron en la situacion actual para el desarrollo de la investigacién.

Se utiliz6 este tipo de investigacion para determinar y observar la situacion actual de la
troncal E-487 tramo Cumandéa-Pallatanga, La informacidén obtenida fue de gran ayuda para

sustentar la idea a defender.

2.2.2 Bibliografica

Este tipo de investigacion se basa en la bibliografia ya existente que facilité conocer mas
de la problematica planteada. Para este estudio se analizaron paginas web, libros, tesis, proyectos,
normativas, articulos cientificos, manuales, reglamentos y documentos que estén relacionados

con la auditoria de seguridad vial y de esta manera fundamental correctamente la investigacion.

2.3 Nivel de investigacion
2.3.1 Exploratoria

Es el primer acercamiento al fendmeno del tema al investigarse. En el trabajo de titulacion
se dio a conocer los aspectos que se examinaron para determinar el estado actual de la via y

evidenciar los principales problemas en la infraestructura y proponer alternativas de solucién.

2.3.2  Descriptivo
Este enfoque permitié caracterizar al fenémeno, se utilizd ya que permite describir cada

problema de los elementos evaluados y conoces las principales causas de los siniestros de transito.
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2.4 Disefio de investigacion
2.4.1 No experimental

En este método no solicita de laboratorio o experimentos para la aprobacion del tema de
estudio. El disefio de investigacion se realizd por este método ya que no se necesita realizar
experimentos, se realiz6 una observacion directa en todo el tramo, evidenciando el estado actual

de la via.

2.4.2 Tipo de estudio

2.4.2.1 Estudio transversal

Es aquel que se encarga de recopilar datos en un momento Unico y en el lugar de estudio,
la auditoria de seguridad vial se realiz6 en un determinado tiempo en el periodo 2020 en red vial
E-487 Cumanda-Pallatanga desde el Puente Cornelio Davalos hasta el Cascajal para la toma de

datos se realizo en el dia, noche y condiciones adversas para la obtencion de resultados.

2.5 Meétodos, técnicas e instrumentos
2.5.1 Meétodos

Para el presente trabajo de investigacion se guio en los siguientes métodos

25.1.1 Inductivo

Este método parte de lo general a lo particular, fue aplicado en la lista de chequeo,
observacion directa e inspecciones en el tramo desde el puente Cornelio Davalos hasta el Cascajal,
de la cual se obtuvo resultados los mismo que fueron analizados para la formulacion de

recomendaciones.

2.5.1.2 Deductivo

Este método es el encargado de analizar de forma general hasta llegar a lo particular
dentro de la investigacion se hizo uso para el analisis de los siniestros de transito ocurrido en
Cumanda-Pallatanga en el tramo desde el puente Cornelio Déavalos hasta el Cascajal con un total
de 27 km en el afio 2020.

2.5.1.3 Analitico

Este método consiste en descomponer un todo en sus partes o elementos para observar
causas, efectos, en este caso se empled al momento de analizar el trabajo en campo en especial al
momento de realizar la lista de chequeo, ya que es analiz6 de manera meticulosa para determinar
los puntos negros para llegar a establecer soluciones, al momento del desarrollo de marco teérico

y el planteamiento del problema.
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2.5.1.4 Observacion
Este método nos ayudd a evidenciar el comportamiento que tiene cada una de las
variables a estudiar en esta investigacion. Esta técnica se utilizd en inspeccion visual que se

realizaron en los lugares mediante la observacion directa.

2.5.1.5 Sintético
El método sintético permite el desarrollo de un razonamiento cientifico el cual tiene como
objetivo resumir los aspectos de la investigacion més relevantes por lo tanto dicho método fue

utilizado para el desarrollo del marco teérico, el resumen, las conclusiones y recomendaciones.

2.5.2 Técnicas

El presente trabajo se guio en la técnica de:

2.5.2.1 Observacion:
Esta técnica es de vital importancia para conocer el estado actual de un estudio y de esa
manera obtener informacién, para el trabajo se utilizo esta técnica al realizar el levantamiento de

informacion en el tramo del puente Cornelio Davalos hasta El Cascajal de la red E-487.

2.5.2.2 Toma de notas o diario de observacion de campo
Esta técnica consiste en utilizar una libreta y anotar los datos obtenidos enfatizando
lugares, horas fechas, etc. La cual nos permitio observar el comportamiento del tramo a estudiar

de manera ordenada haciendo hincapié en los lugares mas importantes como son puntos negros.

2.5.2.3 Entrevista

Esta técnica nos ayuda a plantear una conversacion directa con el individuo de tal manera
que se pudo contextualizar la posicion de como ve el fendmeno estudiado. En el presente trabajo
estas entrevistas fueron dirigidas a la técnica del departamento de vias del Ministerio de
Transportes y Obras Publicas, al jefe Operativo local ECU 911 Riobamba y a las diferentes
autoridades del Goberné Auténomo Descentralizado Municipal del Cantén Cumanda vy

Pallatanga.

2.5.24 Documental
Este tipo de investigacion permitié conocer la informacién acerca de los siniestros de

transito de la via a través de la base de datos que maneja el ECU 911.

2.5.3 Instrumentos

2.5.3.1 Fichas de observacion
El objetivo de aplicar estas fichas es obtener informacién para un estudio aplicado, en

este caso por medio de listas de chequeo se pudo analizar si la infraestructura vial cumple con lo
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establecido con la normay si es la principal causa de los accidentes de transito. Los elementos

que se analizaron son los siguientes;

1. Alineamiento y seccion transversal: distancia de visibilidad en curvas, limites de
velocidad, legibilidad en cunetas y para el conductor.
2. Sefalamiento vertical e iluminacion: legibilidad.

3. Sefialamiento horizontal: lineas, delineadores y legibilidad.

e

Barreras de contencion y zonas de despeje laterales: visibilidad de barreras, barreras
de contencion.
Intersecciones: visibilidad, localizacién.

5
6. Pavimentos: defectos, baches, material suelto
7. Peatones

8

Puentes
2.5.3.2 Guia de entrevista

En el presente trabajo consta de 4 preguntas abiertas que nos permitieron obtener criterios
sobre las causas posibles de soluciones a la problematica existente, se aplicé a la técnica del
departamento de vias del Ministerio de Transportes y Obras Publicas, al jefe Operativo local ECU

911 Riobamba y a las diferentes autoridades del Goberné Auténomo Descentralizado Municipal

del Cant6n Cumanda y Pallatanga.
2.6 Poblacion

Poblacion del tramo vial

Para el presente trabajo de titulacion se tomo en cuenta como poblacion al segmento vial
de la carretera E-487 Cumandéa-Pallatanga y como muestra el tramo desde el Puente Cornelio

Dévalos hasta el Cascajal que consta de una longitud de 27 km.

Tabla 1-2: Poblacion

AUTORIDAD FRECUENCIA PORCENTAJE

Ministerio de Transportes y Obras Publicas 1 25%
ECU 911 Riobamba 1 25%
Gobernd Auténomo Descentralizado Municipal del Canton 1 25%
Cumanda
Gobern6 Auténomo Descentralizado Municipal del Canton 1 25%
Pallatanga

TOTAL 4 100%

Elaborado por: Parrefio, Joselyn,2021.
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2.7 ldea para defender

La aplicacion de la auditoria de seguridad vial ayudara a mitigar los accidentes de transito

en la troncal E-487 tramo Cumanda-Pallatanga. Variables

2.7.1 Variable independiente
Auditoria de seguridad vial

2.7.2  Variable dependiente
Siniestros de transito

43



CAPITULO 1l
3 MARCO DE RESUTADOS Y DISCUSION DE LOS RESUTADOS
3.1 Resultados en base a la informacion recopilada del ECU 911
3.1.1 Siniestros de transito suscitados en el afio 2020 E-487.

Dentro de la carretera E-487, tramos Cumanda-Pallatanga desde el Cascajal hasta el puente
Cornelio Davalos han ocurrido 8 siniestros en el afio 2020, por diferentes tipos factores que se
encuentran detallados en la tabla 1-3, informacion que se obtuvo del ECU 911. El motivo por el
cual indice de accidentabilidad es bajo en el afio 2020 es porque en los dos primeros trimestres

del afio se dio el confinamiento a causa del COVID-19

Tabla 1-3: Siniestros de transito del afio 2020 tramo Cumanda-Pallatanga.

FECHA HORA LONGITU LATITU TIPO DE ABCISAS | PUNTO
D D INCIDENTE NEGRO
11/02/202 11/02/2020 -78.98523 | -2.092126 | Explosion de 009+053
0 21:42 neumaticos
06/06/202 06/06/2020 -79.076875 | -2.174281 | Roce negativo 009+095 1
0 21:58
03/07/202 03/07/2020 -79.046883 | -2.141774 | Pérdida de carril sin 009+051
0 06:30 heridos
23/07/202 23/07/2020 -79.04521 -2.1423 | Encunetamiento 013+073
0 13:13
18/09/202 18/09/2020 -79.020743 | -2.095782 | Pérdida de carril sin 014+030
i . 2
0 04:32 heridos
23/09/202 23/09/2020 -79.075867 | -2.174763 | Accidente de transito | 014+023
0 23:32 sin heridos
25/10/202 25/10/2020 -79.074288 | -2.172785 | Roce negativo 020+000 3
0 03:09
30/12/202 30/12/2020 -79.075867 | -2.174763 | Roce negativo 033+010 4
0 20:04

Fuente: Centro Local ECU 911 Riobamba, 2020
Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Al analizar la tabla 1-3 se determinaron 4 puntos negros es decir que el lugar se dio 2 0 mas

siniestros de transito en la red estatal E-487 desde el Cascajal hasta el puente Cornelio Davalos.
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3.1.1.1 Coordenadas de los siniestros de transito E-487 afio 2020

COORDENADAS
9 209212678 985230
© 2174281 -79.076875
T 2141774-79.046883
Q 214230079 045210
Q -2005782-79.020743
Q 217476370, 075867
Q -2172785-79.074288
Q -2174763-79.075867

CASCAJAL- PUENTE
CORNELIO DAVALOS

llustracién 1-3.
Coordenadas de los siniestros de transito E-487 afio 2020.

Realizado por: Parrefio, Joselyn.2021
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3.2 Analisis de las listas de chequeo

Cascajal-Punete Cornevio Davalos
Escribe una descripcion para tu mapa.

(Runete CorneliolDavalos
Abscisa¥35+000
P
Abscisa; 34+000
L/

San Nicolas Ab$C|S§;33+OOO

Abscisa 32+000 >
: e BAbscisa 314000

Abscisa26+000 i Absc§a‘29+000
SO
00; zA Elsa 28+000

Abscisa 24+000 %e. St
Abscisa 23+000 ¥

h\

§
Abscisa 18+000, 7

Abscisa 21+000_7

v &

Abscisa 20+009:"'

Abscisa 19+000
@/

ADScISa 25+0
- L L

Abscisai27+000

df\bsusa 22+000

~

P Abscisa 17+000

Abscisa 15+ooof:?

Apscnsa 14+99_Oj_7
Ab50|sa13+009 ~/
Abscisa 12+OJC%O/J7
Abscisa 11+0Cig/i"
Abscisa 10+000<™

@Abscisa 9+000
GO?.)gle Earth (:’Abscusa 8+000
ge L2 t/

Copernicus & Casdajal
Maxar Jechnologies
ESY/Alfbus'

llustracién 2-3.
Red estatal E-487 con sus abscisas
Realizado por: Parrefio, Joselyn.2021

3.2.1 Alineamientos y seccion transversal
Tabla 2-3: Distancia de visibilidad

Suropata

Leyenda A
Punete Cornelio Davalos
&+ Tramo de andlisis desde El El Cascajal hasta eL Punte Cornelio DévN

RADIO DE DISTANCIA DE DISTANCIA DE
CURVA CURVATURA VISIBILIDAD DE PARADA | VISIBILIDAD DE PARADA
CARRIL DERECHO CARRIL IZQUIERDO
C1 Sl NO Sl
Cc2 NO NO NO
C3 NO Sl NO
C4 NO NO NO
C5 NO NO NO
Cé6 Sl Sl NO
c7 NO NO NO
C8 NO NO NO
Cc9 NO NO NO
C10 NO Sl NO
Cl1 NO NO NO
C12 NO NO NO
C13 NO NO NO
Cl4 NO NO NO
C15 Sl NO NO
C16 NO NO NO
C17 NO NO NO
C18 NO NO NO

46



C19 Sl NO NO
C20 NO NO NO
Cc21 NO NO NO
C22 NO NO NO
C23 NO NO NO
C24 Sl NO Sl
C25 NO NO NO
C26 Sl NO NO
Cc27 NO NO NO
C28 NO NO NO
C29 Sl NO NO
C30 NO NO NO
C31 NO NO NO
C32 NO NO NO
C33 NO Sl NO
C34 NO NO NO
C35 Sl Sl NO
C36 Sl NO NO
C37 NO NO NO
C38 NO NO NO
C39 NO NO NO
C40 Sl Sl NO
C41 NO NO NO
C42 NO NO NO
C43 NO NO NO
C44 NO Sl NO
C45 NO NO NO
C46 NO NO NO
C47 NO NO NO
C48 NO NO NO
C49 NO NO NO
C50 Sl NO NO
C51 NO NO NO
C52 NO NO NO
C53 NO Sl NO
Ch54 NO Sl NO
C55 Sl NO NO
C56 NO NO NO
C57 NO NO NO
C58 NO NO NO
C59 NO NO NO
C60 Sl Sl NO
C61 NO NO Sl
C62 NO NO NO
C63 NO NO NO
Porcentaje
de 3.2% 15.9% 4.8%
cumplimien
to

Realizado por: Parrefio, Joselyn. 2021

Para determinar el cumplimiento de los radios de curvatura, las distancias de visibilidad se
realizd el siguiente proceso. (Anexo B)

1. Dibujar en Google Earth la carretera E-487.
2. Determinar y dibujar las curvas existentes en la via.
3. Con las herramientas de Google Earth medir cada curva con ayuda de lineas la distancia
de visibilidad tanto de subida como de bajada.
4. Con las herramientas de Google Earth medir las curvas con ayuda de un circulo medir
el radio de esta para determinar el radio de curvatura.
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5. Determinar las medidas segln las caracteristicas de la via lo que establece la normativa
Ecuatoriana Vial NEVI 12.
6. Analizar el cumplimiento de estas medidas tomadas con lo establecido en la normativa.

Medidas .
Medidas L
c61 09+00 Google Earth . Cumplimiento
Nevi-12 (m)
(m)

_ Radio de curvatura 113.2 115 NO
Distancia de

visibilidad de ida 92.79 94.2 NO
Distancia de

visibilidad de 65.46 69 NO

heA 65.46m (distancia de
visibilidad de regreso)

19\,'

92.79m (Distancia de visibilidad
de ida)

113.2 m Radio de curvatura

Image Landsat / Copernicus

Google Earth

2°10'40.26" S 79°04'45.36" O elevacion 0 m  alt. ojo. 446 m

lustracion 3-3.
Medicién de radios de curvatura y distancias de visibilidad

Realizado por: Parrefio, Joselyn. 2021

Tabla 3-3: Velocidad

CARRIL IZQUIERDO
ABCISAS DETALLES OBSERVACIONES FOTOGRAFIA

8+090 — 8+350 Limite de velocidad y su | No existen sefial de limite de velocidad

11+250 — 14+000 estado En el tramo no existen sefiales de limite
de velocidad.

14+000 - 14+900 Existe una sefial de 30km/h que NO
porque la via es plana y permite circular a
una velocidad de 60 km/h

15+200 + 15+300 No existe sefiales.

17+450 — 18+675 No existen sefiales

29+500 — 31+950 No existen sefiales

CARRIL DERECHO

ABCISAS DETALLES OBSERVACIONES FOTOGRFIA
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8+090 — 10+350 No existen sefial de limite de velocidad

134900 — 14+900 No existen sefiales de limite de velocidad en

este tramo.
15+200 + 15+300 No existe sefiales.
Limite de velocidad
17+450 — 18+675 No existen sefiales
29+500 — 31+950 No existen sefiales

No existe sefiales de limite de velocidad en el

33+500 — 34+120
tramo.

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Tabla 4-3: Anchos de carril

CARRIL IZQUIERDO

ABCISAS DETALLES OBSERVACIONES FOTOGRAFIA

17+000 — 20+000 | Medidas El ancho de carril mide 2,4my
2m por la vegetacion existente
en el tramo, el mismo que reduce
el ancho de carril.

CARRIL DERECHO

ABCISAS DETALLES OBSERVACIONES FOTOGRFIA
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19+450 — 20+000

Medidas

El ancho de carril mide 3m por la
reduccion del carril contrario por la
existencia de la vegetacion.

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Tabla 5-3: Drenajes

CARRIL IZQUIERDO

ABCISAS

DETALLES

OBSERVACIONES

FOTOGRFIA

12+050 —12+100

No existe cuneta

No existe cuneta

12+100 — 13+390

Cuneta cubierta

34+260 — 34+560

34+260 — 34+560

Las cunetas se encuentran con
vegetacion.

Cuneta con vegetacion y piedras
que caen del talud.

Cuneta tapada con tierra basura,
piedras y vegetacion que esta
descendiendo del talud.

12+100 — 13+390

34+260 — 34+560

Acumulacion de agua

Si existe desborde por la presencia
de vegetacion que no permite la
circulacion adecuada del agua.

La cuneta se encuentra con piedras,
basura y vegetacion que impide la
circulacion normal del agua.

CARRIL DERECHO

ABCISAS

DETALLES

OBSERVACIONES

FOTOGRFIA

16+430 -19+570

27+560 — 32+800

33+900 — 34+040

Cunetas con basura, rellenas de tierra'y
piedras.

Cuneta cubierta

Las cunetas de este tramo no cuentan
con el debido mantenimiento porque
se encuentran tapadas por vegetacion,
tierra y piedras que bajan del talud.

Se encuentran llenas de tierra.
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16+430 — 194570

27+560 — 32+800

33+900 — 34+040

Acumulacién de
agua

La cuneta se encuentra con basura,
rellena de tierra 'y  piedras;
obstaculizando el paso del agua y
provocando un desbordamiento.

Las cunetas de este tramo no cuentan
con el debido mantenimiento porque
se encuentran tapadas por vegetacion,
tierra y piedras que bajan del talud.

Se encuentran llenas de tierra.

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

3.2.2

Tabla 6-3: Sefialética vertical

Sefalizacién vertical e iluminacién

CARRIL IZQUIERDO

ABCISAS

DETALLES

OBSERVACIONE
S

9+720 — 9+970

10+040 — 10+550

11+975 —12+750

29+500 — 31+950

Falta de sefialética

No existe sefial de
existencia de curva.
No existen sefiales
de existencia de
curva en el tramo y
existen 2 curvas.
Existen 3 curvas que
no poseen la sefial de
existencia de curva.
No existe sefial de
aproximacion a un

reductor de
velocidad.
11+500 — 11+900 | Sefalética redundante Existen dos sefiales
que indican
reduccién de
velocidad, solo

22+100 — 22+150

separados a 3m, en el
mismo sitio que se
encuentra la sefial de
precaucion de via.
Existen 3 sefiales de
limite de velocidad
permitido, en el
mismo lugar que se
encuentra la sefial de
existencia de bandas
sonoras y giro a la
derecha

FOTOGRAFIA
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32+540 — 32+590

Existen dos sefiales
de existencia vy
aproximacion a las
bandas sonoras, las
mismas que  se
encuentran en el
mismo tubo
galvanizado.

11+585

14+750

31+240 - 33+000

Sefialética cubierta

No es visible Ia
sefial de prohibido
rebasar porque esta
tapada por polvo y
smog.

Sefial de reduccion
de velocidad tapada
con la vegetacion del
sitio.

Las seflales de
existencia de curvay
de reduccion de
velocidad estan
ocultas por la
vegetacion del sitio.

8+320

114585 — 14+750

14+750

31+240 - 33+000

Sefialética cubierta

No es visible la
sefial de prohibido
rebasar porque esta
tapada por polvo y
smog.

La sefial de
existencia de zona
poblada se encuentra
tapada por smog.

Sefial de reduccion
de velocidad tapada
con la vegetacion del
sitio.

Las seflales de
existencia de curvay
de reduccion de
velocidad estan
ocultas por la
vegetacion del sitio.

10+850

15+000 — 20+150

22+150

26+465 -26+500

30+020 —30+030

Sefialética en mal
estado

La sefial de
existencia de curva
estd deteriorada y
torcida.

Las sefiales de este
tramo tanto en sefial
de advertencia y
prohibicion se
encuentran dobladas,
caidas y torcidas.

Sefial de limite de
velocidad caida
completamente.

En este tramo las 4
sefiales existentes se
encuentran
deterioradas; caidas,
torcidas y rotas.

Las 2 sefiales de
existencia de un
reductor de
velocidad estan
viradas y caidas.
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8+750

114900

21+250 — 26+980

Medidas

Sefial de limite de
velocidad tiene una
altura de 1,40m

Sefial de giro a la
derecha NO porque
mide 0,70m

Existen 12 sefiales
que no cumplen con
la altura necesaria
para que el
conductor pueda
visualizar la sefial,
tienen medidas de
entre 0,60 y 1,20 m
de altura.

CARRIL DERECHO

ABCISAS

DETALLES

OBSERVACIONE
S

FOTOGRAFIA

9+270 — 9+900

10+600 — 14+120

204900 — 22+100

26+340 — 26+650

Falta de sefialética

No existen sefiales
en este  tramo
analizado.

No existe ningun
tipo de sefial vertical

que indique la
existencia de curvas,
reduccién de

velocidad, existencia
de bandas sonoras.

No existe sefiales

No existe sefial de
advertencia y de
existencia de curva.

11+500 — 11+900

22+050 —22+150

Sefalética redundante

Existen tres sefiales

que indican
reduccion de
velocidad, las
mismas que  se
encuentran

separadas a solo 1m.

Existen 3 sefales de

prevencion de
reduzca la velocidad
las  mismas que

poseen las mismas
leyendas.

19+900 —20 +900

20+900 — 22+100

Sefialética cubierta

Las sefiales de
existencia de curvay
el limite de
velocidad existente
en este tramo se
encuentran cubiertas
de smog y polvo, por
lo tanto, no son
visibles.

No existe sefial en
este tramo.
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26+340 — 26+650

29+800 — 35+000

No hay sefiales en
este tramo

La sefial de peso
maximo permitido,
sefial de existencia
de bandas sonoras y
de reductores de
velocidad cubiertas
por capas de smog y
tierra.

194900 —
+900

20

20+900 — 22+100

22+100 —26+340

26+340 — 26+650

29+800 — 35+000

Sefialética cubierta

La sefial de
existencia de curvay
de limite de

velocidad existente
en este tramo no son
visibles ni en dia ni
en la noche, por su
condicion.

No existe sefial en
este tramo.

Sefial vertical de
existencia de curva,
reduccion de
velocidad y

existencia de curva
cubiertas por la
vegetacion del lugar,
por lo tanto, no se
pueden visualizar en
ningdn horario del
dia.

No hay sefiales en
este tramo

No son visibles de
forma adecuada la
sefial de  peso
maximo permitido,
sefial de existencia
de bandas sonoras y
de reductores de
velocidad  porque
estan cubiertas por
capas de smog Yy
tierra.

194900 —
+900

20

20+900 —22+100

22+100 — 26+340

Sefialética en
estado

mal

El estado de las
sefiales en este tramo
es critico porque se
encuentran
deterioradas y
tapadas por smog.

No existe sefial en
este tramo.

Sefial vertical de
existencia de curva,
reduccion de
velocidad y

existencia de curva
cubiertas por la
vegetacion del lugar,
también las sefiales
de existencia de
curva se encuentran
viradas y
deterioradas en su
pintura.
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26+340 — 26+650

26+650 — 29+800

29+800 — 35+000

No hay sefiales en
este tramo

Las sefales de
existencia de curva
estan deterioradas.
La sefial de peso
méaximo permitido,
sefial de existencia
de bandas sonoras y
de reductores de
velocidad cubiertas
por capas de smog y
tierra; la sefial de
existencia de bandas
sonora esta virada.

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Tabla 7-3: lluminacién

CARRIL IZQUIERDO

ABCISAS

DETALLES

OBSERVACIONES

8+200 —9+200

20+550 — 24+600

28+950 — 35+00

Sin iluminacién

No existe lamparas de iluminacién en
el tramo

El tramo no tiene lamparas de
iluminacién por ser un tramo de via
gue no posee habitantes en el sector.

En el tramo final de analisis no existen
lamparas de iluminacién en ningln
poste existente.

FOTOGRAFIA

CARRIL DERECHO

ABCISAS

DETALLES

OBSERVACIONES

FOTOGRFIA

16+230 — 194570

21+200 — 23+080

27+900 —33+560

Sin iluminacién

En el tramo no existen ldmparas de
iluminacion a pesar de que 1
kilémetro del tramo es habitado.

No existen las lamparas de
iluminacion

No existen lamparas de iluminacién
en este sector.

Realizado por: Parrefo, Joselyn, 2021

3.2.3 Sefalética horizontal

Tabla 8-3: Sefialética horizontal

CARRIL IZQUIERDO
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ABCISAS

DETALLES

OBSERVACIONES

FOTOGRAFIA

No se visualiza ningun

8+000 — . o .
124560 tipo de sefial horizontal en
el tramo.

En todo el tramo
15+800 — visualizado no existen las
31+450 sefiales horizontales, por el

deterioro de la red
334500 — No se~observ_a ningln tipo

de sefial horizontal por el
35+000 . .

deterioro de la via.
8+000 — No se observa sefiales en
12+560 Sefialética deteriorada e el tramo
15+800 — inexistencia E.n I_togo el . trarlno
31+450 visualizado no existen las

sefales.
33+500 — No existen sefiales
35+000 horizontales
8+000 — No se observa el eje
12+560 central y el borde de la via
15+800 Eir;uali;(;gg no eelxistetzgargz
31+450 ~

sefiales.
33+500 — No existen sefiales
35+000 horizontales
8+000 — No existen tachas en todo
21+000 el tramo analizado

No existen tachas en el
21+425 — Inexistencia de tachas bpr_dg,nl en el eje central de

division, por el estado
32+000 -

critico que se encuentra la

via en este tramo. ‘
34+670 — No existen tachas, por el
35+000 deterioro de la via
8+000 — No existen bordes
21+000 alertadores.
21+425 - No existen bordes No existen en este tramo
324000 alteradores )
34+670 — No existen bordes
35+000 alertadores.

En este sentido analizado
8+000 — . . - A

Delineadores deteriorados no se visualiza ningun
35+000 .
delineador.
CARRIL DERECHO
ABCISAS DETALLES OBSE,\TE{SACIO FOTOGRFIA

008+000 — 012+560

Sefialética deteriorada
e inexistencia

No se visualiza
ningun tipo de
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015+950 — 031+450

033+655 — 035+000

008+000 — 012+560

015+950 — 031+450

033+655 — 035+000

008+000 — 012+560

015+800 — 031+450

033+500 — 035+000

sefial horizontal
en el tramo.

En todo el tramo
visualizado no
existen las
sefiales
horizontales, por
el deterioro de la
via.

No se observa
ningun tipo de
sefial horizontal
por el deterioro
de la via.

No se observa
sefiales en el
tramo

En todo el tramo
visualizado no
existen las
sefales.

No existen
sefiales
horizontales

No se observa el
eje central y el
borde de la via

En todo el tramo
visualizado no
existen las
sefiales.

No existen
sefiales
horizontales

008+000 — 021+425

021+425 — 032+000

034+670 — 035+000

Inexistencia de tachas

No existen
tachas en todo el
borde de la
calzada

No existen tachas
en el borde ni en
el eje central de
division, por el
estado critico que
se encuentra la
via en este tramo.

No existen
tachas, por el
deterioro de la
via

008+000 — 021+000

021+425 — 032+000

034+780 — 035+000

No existen bordes
alteradores

No existen
bordes
alertadores.

No existen en
este tramo.

No existen
bordes
alertadores.
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008+000 — 035+000

No existen

En este sentido
analizado no se
visualiza ningdn

delineadores

008+000 — 035+000

delineador.

No existen

delineadores

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

3.2.4 Barreras de Contencion

Tabla 9-3: Barreras de contencion

CARRIL IZQUIERDO

OBSERVACION

ABCISAS DETALLES ES FOTOGRAFIA
28+560 — Ubicacion inadecuada Las barreras de
33+000 contencioén del
tramo no estan

correctamente
instaladas porque se
encuentran a solo
20cm del borde de
la calzada.

8+000 - 35+000 | Espacio insuficiente En los 27 km
analizados no existe
esta distancia
necesaria para
albergar un
vehiculo.

12+100 — Visibilidad de las barreras de No existe una =

12+150 contencién correcta visibilidad
de la barrera de
contencién en la
noche porque se
encuentra virada.

20+020 — La barrera en esta

20+110 coordenada se
encuentra dafiada y
no tiene las tachas
reflectivas.

27+000 — No se visualizaen la

27+300 noche con claridad
por el estado de
esta.

28+600 — Poco visible 'y

028+615 tapada por la
vegetacion.

29+700 — Dos barreras que no

30+000 se visualizan porque
estan cubiertas por
la maleza existente
en el sector.

32+010 — Barrera cubierta por

32+060 la vegetacion por lo
tanto no es visible

33+000 — Barrera muy

33+060 pequefia de 80m de

alto, por lo tanto, es
poco visible.
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34+230 - No visible porque

34+244 estd completamente
cubierta por la
vegetacion.

34+900 — Barrera  pequefia

34+905 tapada
completamente por
la maleza de la
vegetacion.

CARRIL DERECHO
ABCISAS DETALLES OBSERVACION FOTOGRFIA

ES

8+000 — 9+050

9+230 — 15+030

15+130 — 35+00

Inexistencia de barreras de
contencién

No existen barreras

de contencién en
este tramo porque
Nno son necesarias.

No existen barreras
de contencién
porque no  estd
ubicada en una
pendiente profunda,
pero si es necesaria.

En el tramo no
existen barreras de
contencion, pero si
es necesaria en una
curva cerrada del
kilometro 029+200.

8+000 — 9+050

9+230 -15+030

15+130 — 35+00

Ubicacion inadecuada

No existen barreras
de contencion.

No porque nace
falta una barrera de
contencién en una
pendiente profunda
existente en este
tramo.

Hace falta wuna
barrera de
contencién en la
curva cerrada del
kilémetro 029+200.

8+000 - 35+000

Espacio insuficiente

En los 27 km
analizados no existe

esta distancia
necesaria para
albergar un
vehiculo.

8+000 —9+050

9+230 — 15+030

15+130 — 35+00

Visibilidad de las barreras de
contencién

No existen barreras

No existen barreras

En el tramo no
existen barreras de
contencion.

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021
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Tabla 10-3: Bermas

ABCISAS

DETALLES

OBSERVACIONES

FOTOGRAFIA

8+000 — 35+000

No existen bermas

No existen bermas en ninguna
parte de la via analizada.

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

3.25

Intersecciones

Tabla 11-3: Intersecciones

CARRIL IZQUIERDO

ABCISAS

DETALLES

OBSERVACI
ONES

FOTOGRAFIA

Inexistencia de dispositivos para
intersecciones

En los 27
kilémetros
analizados no
existen
dispositivos de
control que
indiquen la
aproximacion a
una
interseccion.

8+100 -8
+103

11+425 -
11+975

20+340 — 29-
640

Visibilidad

No se visualiza
de forma
adecuada por ser
una interseccion
sin sefial
vertical.

Existen dos
intersecciones
que no tienen
sefial vertical ni
horizontal para
indicar la
presencia de
estas.

No es adecuada
la distancia de
visibilidad
porque la sefal
de las dos
intersecciones
existentes en el
tramo esta
deteriorada.
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CARRIL DERECHO

ABCISAS

DETALLES

OBSERVACIO
NES

FOTOGRFIA

8+000
35+000

Inexistencia de dispositivos para
intersecciones

No existe ningln
tipo de
dispositivos  de
control de
intersecciones en
los 27 kilémetros
analizados.

124200
12+204

24+150
24+152

24+152
29+560

Visibilidad

Existe una
interseccion que
no cumplen con
la distancia de
visibilidad para
los conductores.

NO porque es
una interseccion
de ancho de 2m
que solo dirige a
un caserio por lo
tanto es angosta
y no es visible
para los
conductores.

En este sitio no
existe visibilidad
de las 2
intersecciones
que se
encuentran, la
una dirige a un
recintoy laotraa
una casa.

Realizado por: Pa

rrefio, Joselyn, 2021

3.2.6  Superficie de rodadura
Tabla 12-3: Pavimento

CARRIL IZQUIERDO

ABCISAS

DETALLES

OBSERVACIONE

S

FOTOGRAFIA

8+600 —8+800

Fisuras y baches

9+305 - 9+390

Existencia
bache de 1m de
ancho y una fisura en
la capa de rodadura.

de un

11+220 -
11+800

En este tramo existe
un bache de 50cm y
una fisura.

13+900

Fisura de 1,75m de
largo y bache de
90cm de ancho.

Existe un bache que
impide la circulacion
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20+200 —
24+000

26+540

28+970 —
32+120

34+350 —35+000

adecuada de los
vehiculos.

En este tramo
analizado existe 4
baches de 50cm vy
1m, de igual formaen
el pavimento se
encuentra  material
suelto que impide la
circulacion adecuada
de los vehiculos.
Bache de 1,2m de
ancho.

En este tramo existen
3 lugares especificos
donde el pavimento
se encuentra
completamente
deteriorado, con
baches grandes de
1m a 2,5m cada uno.
El pavimento de este
ramo tiene fisuras de
1m el méas grande del
tramo el resto de las
fisuras son de 30cm.

20+200 —24+000

28+970 —
32+120

Material suelto

En el pavimento se
encuentra  material
suelto que impide la
circulacion adecuada
de los vehiculos.

En este tramo existen
3 lugares especificos
donde el pavimento
se encuentra
completamente
deteriorado con
material suelto de la
propia via.

20+200 —24+000

28+970 —
32+120

Deficiencia en la
calzada

Por la existencia del
material suelto en el
pavimento  podria
provocar una pérdida
de control de los
vehiculos.

En este tramo existen
3 lugares especificos
donde el pavimento
se encuentra
completamente
deteriorado con
material suelto de la
propia via.

CARRIL DERECHO

ABCISAS

DETALLES

OBSERVACIONES

FOTOGRFIA

9+055 — 9+900

Fisuras y baches

Existen fisuras de 1 a 1,5m en este
tramo
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12+120 - 12+500

13+800 — 17+400

18+000 - 19+030

20+200 — 24+000

26+540 — 26+850

284970 — 32+120

33+500 — 34+030

9+055 — 9+900

12+120 — 12+500

13+800 — 17+400

18+000 - 19+030

En la via se encuentra material
suelto y la capa de rodadura también
tiene unas fisuras pequefias.

La capa de rodadura se encuentra
con baches y fisuras, en todo el
tramo analizado.

La capa de rodadura tiene fisuras
incluido el bordillo de la via.

En este tramo analizado existe 4
baches de 50cm y 1m, de igual
forma en el pavimento se encuentra
material suelto que impide la
circulacion adecuada de los
vehiculos.

En este tramo analizado existen 3
Bache con un ancho mayor a 80cmy
2 fisuras de largo de 1,4m

En este tramo existen 3 lugares
especificos donde el pavimento se
encuentra completamente
deteriorado, con baches grandes de
1ma 2,5m cada uno.

En este tramo la via se encuentra en
mal estado con fisuras y baches de
aproximadamente 50cm.

Existen fisuras de 1 a 1,5m en este
tramo

En la via se encuentra material
suelto y la capa de rodadura también
tiene unas fisuras pequefias.

La capa de rodadura se encuentra
con baches y fisuras, en todo el
tramo analizado.

La capa de rodadura tiene fisuras
incluido el bordillo de la via.

20+200 — 24+000

26+540 — 26+850

Material suelto

En este tramo analizado existe 4
baches de 50cm y 1m, de igual
forma en el pavimento se encuentra
material suelto que impide la
circulacion adecuada de los
vehiculos.

En este tramo analizado existen 3
Bache con un ancho mayor a 80cmy
2 fisuras de largo de 1,4m
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28+970 — 32+120

33+500 - 34+030

En este tramo existen 3 lugares
especificos donde el pavimento se
encuentra completamente
deteriorado, con baches grandes de
1m a 2,5m cada uno.

En este tramo la via se encuentra en
mal estado con fisuras y baches de
aproximadamente 50cm.

18+000 - 19+030

20+200 — 24+000

26+540 — 26+850

calzada

284970 -32+120

33+500 - 34+030

La capa de rodadura tiene fisuras
incluido el bordillo de la via.

Si existen deficiencias porque en el
pavimento se encuentra material
suelto que impide la circulacién
adecuada de los vehiculos.

Deficienciaen la

Si puede existir pérdida de control
de los vehiculos por la existencia de
un bache de 1,8m.

En este tramo existen 3 lugares
especificos donde el pavimento se
encuentra completamente
deteriorado, con baches grandes de
1ma 2,5m cada uno.

En este tramo la via se encuentra en
mal estado con fisuras y baches de
aproximadamente 50cm.

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

3.2.7
Tabla 13-3: Peatones

Peatones

ABCISAS

DETALLES

OBSERVACIONES

8+000 — 28+700

No existe acera peatonal | peatones y ciclistas

No  existe  zonas
seguras  para  que
puedan desplazarse los

28+700 — 29+500

Existe acera peatonal
de hormigon, pero NO
con el ancho|
establecido en lanorma | £ &
porque mide 90cm y
espacio para ciclistas

Medidas no existe.
No existe acera
29+500 — 35+000 peatonal y tampoco

No existe acera peatonal | ciclovia.

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021
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3.2.7.1 Paraderos de buses y estacionamientos
Tabla 14-3: Paradas de buses

ABCISAS DETALLES OBSERVACIONES FOTOGRFIA
8+000 — No existen paradas de

20+100 buses

20+100 Parada de buses de

madera.
20+100 — No existen paradas de
28+250 buses

Parada improvisada

por los pobladores,
28+250 NO ~ con —los

requerimientos
técnicos y no posee
. sefial.
8750 No Cumple con lo establecido en la )
324000 norma normativa No existen paradas
o e
35+000 .

analizado.

Los paraderos

existentes en los 27

kilémetros no son
8+000 — seguros ni segregados
35+000 correctamente porque

no cumplen con los | &%
parametros de la
normativa.

No tienen la
8+000 — o sefializacion adecuada
35+000 Falta de sefializacion porque  son solo

paradas improvisadas

por los habitantes.

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

3.2.8 Puentes
Tabla 15-3: Puentes

puente deterioradas,
caidas, dobladas y con
smog; en sefial
horizontal no se
visualiza ninguna.

ABCISAS DETALLES OBSERVACIONES FOTOGRAFIA
20+120 — Sefialética en mal estado Sefial vertical
20+125 deteriorada, tapada con

smog.
28+140 — Puente con barreras de
28+160 hormigbn, no posee
sefial vertical adecuada
para sefialar la
existencia de un puente.
34+845 — Sefiales de advertencia
35+000 de existencia de un
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8+000 — Barreras de contencion en mal
35+000 estado de

34+845 _
35+000

En los tres puentes
existentes en los 27
kilébmetros si  existen
barreras de contencién
con reflectores, pero
algunos de ellos en mal
estado.

Existe el puente
Salsipuedes de 163m de
largo, que, si es visible,
es de material metalico
y de color amarillo, en
la noche no se puede
visualizar de forma
adecuada porque no
tiene reflectores.

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021
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Analisis del carril izquierdo auditado:

En la actualidad en la carretera E-487 del tramo Cumanda-Pallatanga desde el Cascajal hasta el
puente Cornelio Davalos, cuenta con los porcentajes de no cumplimiento en el carril izquierdo
cuenta con un porcentaje de no cumplimiento en distancia de visibilidad de parada 92.1%,
velocidad con 50 %, anchos 33%, drenajes 37%, sefialética vertical 46%, iluminacion 57%,
sefialética horizontal 63%, barreras de contencion 49%, bermas 100%, intersecciones 52%,
pavimentos 46%, peatones 67%, paradas de buses 67% y puentes 54% y barreras de contencién
en puentes 48.5%.

Analisis del carril derecho auditado:

El tramo auditado en el carril derecho cuenta con un porcentaje de no cumplimiento en distancia
de visibilidad de parada 92.1%, velocidad con un 46%, anchos 25%, drenajes 44%, sefialética
vertical 60%, iluminacion 50%, sefialética horizontal 65%, barreras de contencion 63%, bermas

100%, intersecciones 62%, pavimentos 47%, peatones 100%, paradas de buses 79 y puentes 54%

y barreras de contencion en puentes 49%.

3.3 Analisis e Interpretacion de las entrevistas realizadas
NOMBRE FUNCION PREGUNTA RESPUESTA
Coordinadora . - - . .
técnica de Pienso que es prlmord_lal expresar 2 componentes: El primer
Mg. Ingrid infraestructura elemento y bastante prlmordlal es e_I mal estado de la viay el
Santillan del transporte seg_undo ele_mento_gs la irresponsabilidad del conducto_r, sean
provincial del dichos: Distraccion por uso de celular, exceso de rapidez,
MTOP llantas en mal estado, transporte en mal estado entre otras.
¢Conforme su
criterio cual cree A mi criterio, el inconveniente principal que provoca la
que es el mayor parte de accidentes de transito, no Unicamente en la
problema red E-487, si no en todo el pais, es conducir no a la defensiva
Ing. Luis ECU 911 primordial que esto es nos distraemos por ejemplo con el uso de celular,
Cabezas Riobamba provoca siniestros comida, demds pasajeros y otro elemento distractor, asi
de transito en la también el conducir bajo los efectos del alcohol mismo que
red E-4877 puede producir somnolencia, sumado a esto las malas
condiciones fisicas como por ejemplo el suefio y agotamiento.
A%?gﬁg?ﬁo Qreo que es muy import_ante manifestar dos factores,: El
Ing. Descentralizado primer factor y muy p_rlnmpal es _el_ mal estado de la viay el
Jonathan Municipal del segundo factor es la irresponsabilidad del conductor, sean
Alcivar Cantén Cumanda estos: Distraccion por uso de celular, exceso de velocidad,
DMTC Ilantas en mal estado, vehiculo en mal estado entre otras.
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Existen pendientes y existe mucha irresponsabilidad de los
Gobernd conductores en estos sectores, hay gente que especialmente
Ledo Auténomo de la costa que no conoce el tipo de vias no manejan con las
Manuél Descentralizado marchas de vida si se les recalienta los suefios ese es uno de
Ramirez Municipal del los de las causales otra la neblina que en especial épocas de
Canton invierno Gltimamente por los mdltiples dafios que hay en
Pallatanga ciertos sectores también se han producido accidentes que son
las principales causas accidentes.
Coordinadora
técnica de
Mg. Ingrid infraestructura Considero que si es la causa primordial
Santillan del transporte q P
provincial del
MTOP
- Obligatoriamente, en vista que por tratar de evitar
Ing. Luis ECU 911 . oG b hg s ddq .g i ;
Cabezas Riobamba ¢Considera usted | algun bache en la via se puede descuidar el volante, sumado a
que las causas esto la falta de sefialética e iluminacion de la calzada.
primarias de los
siniestros de
transito son las
malas condiciones
i de la
Gobern6 infraestructura
Autonomo vial? L . . T
Ing. . ! SegUn mi criterio, considero que si es la causa principal; y,
Descentralizado . . - A
Jonathan Municipal del con mucha mas razon a los turistas que no conocen una via
Alcivar . . nueva.
civa Cantén Cumanda ueva
DMTC
Gobernd
Ledo Auténomo
Manuél Descentralizado Si, estas dentro de las causas principales de los siniestros de
. Municipal del transito.
Ramirez .
Canton
Pallatanga
,Considera que al . - . .
o= d Al llevar a cabo una auditoria de estabilidad vial, se presiona
ejecutar una . ot
. . a los érganos competentes causantes del mantenimiento y
Coordinadora auditoria de !
o - - compostura vial y por ende se acelera el proceso
técnica de seguridad vial . . i g
. . : administrativo para la ejecucion de la obra o mantenimiento
Mg. Ingrid infraestructura orientada en la . -
— . vial, por lo cual considero fundamental esta clase de procesos
Santillan del transporte infraestructura se L
L oo de auditorias, por lo cual ayuda a transparentar las
provincial del disminuira el - - . o
- contrataciones publicas y controla los incumplimientos de
MTOP indice de los S .
. plazos y tal cuando se cumpla con el mantenimiento vial se
accidentes de - P - Py
transito? asegura que se disminuye el indice de accidentes de trénsito.
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Para el mejoramiento de la seguridad vial, pero debemos ser
practicos lo que verdaderamente sumaria es contar con redes

Ing. Luis ECU 911 . . . S L
Cabezas Riobamba viales de primer or_den maés la concientizacion y capacitacion
sobre seguridad vial de todos y cada uno de los usuarios de
estas vias.
Al ejecutar una auditoria de seguridad vial, se presiona a los
Goberné 6rganos com,pete_ntes responsables del mantenimiento y
AUtEnomo _ reparacion vial y por ep/de se acelera el proceso
Ing. Descentralizado a_dmlnlstratlvo para _Ia ejecucion dela obra_ 0 mantenimiento
Jonathan Municipal del vial, por lo que considero importante este tipo de procesos de
Alcivar Cantén Cumanda auditqrias, por lo que ayt_Jda a tra_nsparentar las contrataciones
DMTC publicas y controla los incumplimientos de pl_az_os y de_ esta
manera una vez que se cumpla con el mantenimiento vial se
garantiza que se reduce el indice de accidentes de transito.
Gobernd
Ledo. Auténor_no _ _ - _
Manuel Desce_nt_rallzado Considero que si es recomgn@able para e:quaﬂcar bien las
Ramirez Mummpgl del causas de los siniestros de transito.
Canton
Pallatanga
Coordinadora
técnica de
Mg. Ingrid infraestructura Si ayuda a mejorar la movilidad de los conductores y
Santillan del transporte peatones.
provincial del ¢Cual es su punto
MTOP de vista acerca de
- la siguiente
Ing. Luis ECU 911 afirmacion? Efectivamente, por lo antes anotado.
Cabezas Riobamba Realizar mejoras
en las condiciones
Goberné dela
Auténomo infraestructura
Jor!ggﬁan Desce_nt_ralizado Y'a! y |§i, Claro que si, porque de esta manera se brinda seguridad vial
Alcivar Municipal del sefializacion al conductor.
Cant6n Cumanda horizontal y
DMTC vertical de la red
estatal E-487 se
reducird el indice
Gobernd de los siniestros Si, es una buena alternativa, para tener una excelente viay
Ledo. Auténomo de transito. una concienqiacién de los conductores con Ja seﬁalizacic')p y
Manuel Desce_nt_rallzado con los debidas los controles que se debefla hacer manejo
Ramirez Municipal del adecuado conducto_res de_este tipo de vias ya que esto
Canton ayudaria a reducir considerablemente el indice de
Pallatanga siniestralidad.

Elaborado por: Parrefio, Joselyn,2021.

3.4

341

Discusién de resultados

Relacién entre los puntos negros y la infraestructura

Para construir la relacion entre la infraestructura y los puntos negro se determina el porcentaje de

cada elemento de las tablas resumen de problemas, se otorga un grado de importancia de los

factores que ocasionan accidentes.

9 = mayor numero de problemas

2 = menor numero de problemas
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Tabla 16-3: Porcentaje de los elementos de la infraestructura vial

ELEMENTOS PORCENTAJE
Distancia de visibilidad 9
Bermas 9
Aceras 8
Parada de buses 8
lluminacién 8
Sefalética horizontal 8
Limite de velocidad 7
Visibilidad en intersecciones 7
Puentes 7
Sefialética vertical 5
Barreras de contencion 5
Pavimentos 5
Barrera de contencion de puentes 5
Cunetas 4
Ancho de carril 3
Sefialamiento puentes 2
TOTAL 100%

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Tabla 17-3: Correlacién de los puntos negros y la infraestructura

PUNTOS NEGROS PROBLEMAS DE INFRAESTRUCTURA PORCENTAJE | TOTAL
9+053 Aceras 8
Pavimentos 5
Distancia de visibilidad 9
Limite de velocidad 7
1 9+037 Sefalética vertical 5 64
9+095 Hluminacién 8
Bermas 9
9+051 Sefialética horizontal 8
Barrera de contencion 5
2 13+073 Pavimentos 5 60
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Limite de velocidad

14+030 Cunetas
Distancia de visibilidad
14+023 Sefialética vertical

Sefialética horizontal
Barrera de contencién
Bermas

Aceras
20+000 Pavimentos
Visibilidad en intersecciones

Ancho de carril

Distancia de visibilidad
Sefialética vertical

lluminacion
82

Sefalética horizontal
Barrera de contencion de puentes
Aceras

Parada de buses
Bermas

Puentes
33+010 Sefialética horizontal

Limite de velocidad
Cunetas

Distancia de visibilidad

Sefialética vertical
68

lluminacién

Barrera de contencién
Pavimentos

Aceras

O OO0 O[N] O | N|O©O|O(W(UOIT(O|O | MTO|WIN |01 |O©|U1|O| Ol O

Bermas

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021

Con los resultados obtenidos se determina que el sector 3 tiene el mayor porcentaje con 12
problemas de infraestructura con un total del 82%; seguido del sector 4, con 10 problemas en su
infraestructura con un 68%; el sector 1, con 9 problemas en la infraestructura con un total del
64%; finalmente el sector 2, con 9 problemas con un total del 60% de relacidn de problemas de

infraestructura y los puntos negros.

3.5 Verificacion de la idea a defender

Queda verificada la idea a defender a través de los diferentes instrumentos de investigacién que
nos ayudaron a determinar el estado actual de via auditada, la relacion de la infraestructura y los
puntos negros, a través de entrevistas y fichas de observacion se puede verificar los problemas
que presentan los elementos de esta red estatal.

La ficha de observacion nos ayudé a determinar los problemas que existen en de alineamiento y
seccién transversal, sefializacion vertical, iluminacion y horizontal, barreras de contencién y

zonas de despeje, intersecciones pavimentos y peatones.
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Mientras que en la entrevista se pudo conocer el interés de las autoridades y de esta manera dar
propuestas de solucién a los problemas encontrados al momento de auditar la via con el fin de

que el Mtop las consideres para precautelar al usuario.

3.6 Propuesta (alternativas de solucion)

3.6.1 Titulo

Propuesta de mejoramiento de la infraestructura vial en la carretera E-487 en el tramo Cumanda-
Pallatanga, desde el puente Cornelio Davalos hasta El Cascajal, bajo la normativa Ecuatoriana
Vial NEVI.

3.6.2 Presentacion de la propuesta

La propuesta del trabajo de titulacién tiene origen al indicar la falta de un examen visual en la
infraestructura vial de la carretera E-487 desde el puente Cornelio Davalos hasta El Cascajal, es
por ello que se ve la necesidad de identificar la infraestructura mediante una auditoria de seguridad
vial, la cual seré de gran aporte para la poblacion cercana a esta via y al Ministerio de transporte
y Obras Publicas con un previo analisis de la situacion actual de la via dando a conocer la relacion

que hiciste entre los accidentes de transito y la infraestructura.

Nace por la aplicacion de las listas de chequeo, detectando problemas que existen en la
infraestructura de la via con los elementos evaluados como; alineamientos y seccion transversal,
sefializacion vertical e iluminacion, sefializacién horizontal, intersecciones, pavimentos,
peatones, paraderos de buses y puentes y la aplicacidn de entrevistas a las diferentes autoridades,
en las cuales mencionan que es necesario el desarrollo de una AVS y la evaluacion de la
infraestructura hallar la relacién que existe con los siniestros de transito y determinar alternativas
de solucion mediante el cumplimiento de la Normativa Ecuatoriana Vial NEVI, los mismos que
permitiran reducir el indice de siniestralidad y brindar mayor seguridad en la movilidad de los

peatones y conductores de esta via.

3.6.3  Objetivos

3.6.3.1 General

Mejorar la infraestructura vial para reducir el nimero de siniestros de transito en la carretera E-

487 tramo Cumanda-Pallatanga mediante la auditoria de seguridad vial para reducir el indice de

siniestralidad.
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3.6.3.2 Especificos
e Dialogar con autoridades del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, ECU 911,
autoridades competentes del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Cantén
Cumanda y Pallatanga.

e Presentar la propuesta para beneficio del Ministerio de Transporte y Obras Publicas.

3.6.4 Estructura de la propuesta
La estructura de esta propuesta contiene una seccién en la cual se desarrollan las alternativas de
solucion de la problematica de la situacion actual, en base a la normativa vigente para el
mejoramiento de la infraestructura vial, tomando en cuenta los parametros evaluados en la lista
de chequeo con el propoésito de dar solucién a cada problema encontrado en la carretera E-487
tramo Cumanda-Pallatanga.
3.6.5 Propuesta planteada para la carretera E-487 tramo Cumanda-Pallatanga
Tabla 18-3: Propuesta

ABCISAS PROBLEMAS SOLUCION

Distancia de velocidad

94053 La distancia de visibilidad de Aumentar el radio de curvatura a 115m, la distancia de
parada NO. (Ver el anexo D) visibilidad de parada en subida 94.2m y de bajada de
69m, tomando en cuenta la velocidad de disefio y un
peralte de 6%.

9+037
9+095
9+051
134073
14+030
14+023
20+000-35+000
Velocidad

8+090 — 8+350 No existen sefial de limite de Implementar sefialética vertical que permita reducir el
velocidad limite de velocidad, con una leyenda de 60km/h

11+250 — 14+000
15+200 + 15+300
17+450 — 18+675
29+500 — 31+950

13+900 — 14+900

33+500 - 34+120
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14+000 - 14+900

17+000-20+000

12+050 -12+100
12+100 - 13+390

34+260 — 34+560

33+010

34+260 — 34+560

12+100 — 13+390

34+260 — 34+560

33+010

29+500 — 31+950

33+010

14+030

14+023

Existe una sefial de 30km/h

que NO porque la via es plana.

El ancho de carril mide

Anchos

24my

2m por la vegetacion existente
en el tramo, el mismo que
reduce el ancho de carril.

Se debe cambiar la leyenda de la sefialética vertical de

60km/h

Limpieza de la via para que carril este despejado de

vegetacion.

Realizar una intervencion de las vias para definir los
carriles de circulacion en ambos sentidos con un ancho

Drenaje

No existe cuneta

Las cunetas se encuentran con

vegetacion.

Cuneta con vegetacion y

piedras que caen del talud.

Las cunetas de este tramo no

cuentan con el debi

do

mantenimiento porque se

encuentran tapadas

por

vegetacion, tierra y piedras que

bajan del talud.

Cuneta tapada con ti

erra

basura, piedras y vegetacién
que esta descendiendo del

talud.

Si existe desborde por la

presencia de vegetacion
permite la circulaci

que no
on

adecuada del agua.

La cuneta se encuentr

a con

piedras, basura y vegetacion
que impide la circulacion

normal del agua.

No existe sefial de

aproximacion a un redu
velocidad.

Sefialética Vertical

ctor de

No existe sefial de

aproximacion a un redu
velocidad.

Las sefiales de existencia de

ctor de

curva y de reduccion de

velocidad estan ocultas

por la

vegetacion del sitio.

Sefial de reduccion

de

velocidad tapada con la
vegetacion del sitio.
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superior a 3 m por carril.

Implementar cuneta en este tramo

Realizar gestiones pertinentes para realizar un

manteniendo en las cunetas.

Retirar los obstaculos y realizar mantenimiento

respectivo

Retirar los desechos, obstaculos y vegetacion hasta 0.5m

del borde de la cuneta

Realizar correcto mantenimiento para la circulacion del

agua lluvia

Ubicar la sefialética de prevencion de un reductor de

velocidad.

Realizar mantenimiento y limpieza de la sefialética

informativa ubicada en esta zona



9+051

9+720 — 9+970

10+040 — 10+550

11+975 - 12+750

11+500 — 11+900

22+100 — 22+150

32+540 — 32+590

11+585

Sefial de existencia de curva
con una altura de 0,70m.

No existe sefial de existencia
de curva.

No existen sefiales de
existencia de curva en el tramo
y existen 2 curvas.

Existen 3 curvas que no poseen
la sefial de existencia de curva.

Existen dos sefiales que
indican reduccion de
velocidad, solo separados a
3m, en el mismo sitio que se
encuentra la sefial de
precaucion de via.

Existen 3 sefiales de limite de
velocidad permitido, en el
mismo lugar que se encuentra
la sefial de existencia de
bandas sonoras y giro a la
derecha

Existen dos sefiales de
existencia y aproximacion a las
bandas sonoras, las mismas
que se encuentran en el mismo
tubo galvanizado.

No es visible la sefial de
prohibido rebasar porque esta
tapada por polvo y smog.

La sefialética debe tener una altura minima de a2 m
desde la superficie del suelo

Colocar sefialética de existencia de curva bajo la
Normativa INEN 004 parte 1

Reubicar la sefialética en zonas estratégicas permitiendo
tener adecuada visualizacion.

Mantener la sefialética de bandas sonoras.

Realizar gestiones al MTOP para el mantenimiento de
sefialética vertical.
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14+750

31+240 - 33+000

8+320

11+585 — 14+750

14+750

31+240 - 33+000

10+850

15+000 — 20+150

22+150

Sefal de reduccion de
velocidad tapada con la
vegetacion del sitio.

Las sefales de existencia de
curvay de reduccion de
velocidad estan ocultas por la
vegetacion del sitio.

No es visible la sefial de
prohibido rebasar porque esta
tapada por polvo y smog.

La sefial de existencia de zona
poblada se encuentra tapada
por smog.

Sefial de reduccion de
velocidad tapada con la
vegetacion del sitio.

Las sefiales de existencia de
curva y de reduccion de
velocidad estan ocultas por la
vegetacion del sitio.

La sefial de existencia de curva
esta deteriorada y torcida.

Las sefiales de este tramo tanto
en sefial de advertenciay
prohibicion se encuentran

dobladas, caidas y torcidas.

Sefial de limite de velocidad
caida completamente.

Realizar desbroce de la vegetacion que se encuentra

sobre la sefialética.

Realizar el mantenimiento respectivo a la sefialética

Realizar desbroce de la vegetacion que se encuentra
sobre la sefialética.

Realizar mantenimiento adecuado en la sefialética
torcida y en las rotas reemplazarlas.



26+465 -26+500

30+020 — 30+030

8+750

11+900

214250 — 26+980

20+000

8+200-9+051

16+230 — 19+570

20+550 — 24+600

27+900-33+010

33+0

9+000

En este tramo las 4 sefiales
existentes se encuentran
deterioradas; caidas, torcidas y
rotas.

Las 2 sefiales de existencia de
un reductor de velocidad estan
viradas y caidas.

Sefial de limite de velocidad La altura de la sefialética para una correcta visualizacion
tiene una altura de 1,40m debe tener una altura minima de 2m.

Sefial de giro a la derecha no
cumple porque mide 0,70m

Existen 12 sefiales que no
cumplen con la altura necesaria
para que el conductor pueda
visualizar la sefial, tienen
medidas de entre 0,60y 1,20 m

de altura.
Las sefiales de existencia de Reemplazar el adhesivo actual de la sefialética con un
curva y el limite de velocidad fondo paneleado reflectivo

existente en este tramo se
encuentran cubiertas de smog y
polvo, por lo tanto, no son

visibles.
lluminacion
No existe lAmparas de Realizar gestiones antes las autoridades competentes de
iluminacion en el tramo la empresa eléctrica para la implementacion de

alumbrado publico

El tramo no tiene lamparas de
iluminacion por ser un tramo
de via que no posee habitantes
en el sector.

En el tramo final de analisis no
existen lamparas de
iluminacion en ningun poste

existente.
Sefalética Horizontal
En todo el tramo visualizado Realizar mantenimiento correctivo de la sefialética
no existen las sefiales horizontal acorde a lo establecido en la norma técnica.
horizontales, por el deterioro
de la via.

No se observa el eje central y
el borde de la via
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8+000 — 12+560

15+800 — 31+450

21+425 — 32+000

33+500 — 35+000

8+000 —21+000

34+670 — 35+000

8+000 — 21+000

8+000 — 35+000

8+000 —-12+560

21+425 — 32+000

8+000 - 35+000

9+230 — 14+023

12+100 — 12+150

20+00

27+000 — 27+300

28+600 — 028+615

No se visualiza ningln tipo de
sefial horizontal en el tramo.

En todo el tramo visualizado
no existen las sefiales.

No existen en este tramo.

No se observa ningun tipo de
sefial horizontal por el
deterioro de la via.

No existen tachas en todo el
tramo analizado

No existen tachas, por el
deterioro de la via

No existen bordes alertadores.

En este sentido analizado no se
visualiza ningun delineador.

No se observa el eje central y
el borde de la via

No existen tachas en el borde
ni en el eje central de division,
por el estado critico que se
encuentra la via en este tramo.

Implementar un plan de sefializacion tomando en cuenta
el tipo de rodadura y la normativa vigente.

Colocar tachas en este tramo. Las cuales deben tener una
base de 100mm con una altura de 17.5mm, reflectoras
de color rojo y blanco

En caso de no implementar berma en la carretera se
recomienda implementar bordes alertadores. En tramos
donde existan lineas continuas en el eje central, en
tramos rectos a 50m.

Colocar delineadores semi-reflectivos para reducir el
riesgo de accidentes

Ejecutar la gestion adecuada en el MTOP para el
mantenimiento de esta.

Restituir las tachas faltantes sobre este tramo

Barreras de Contencion

En los 27 km analizados no
existe esta distancia necesaria
para albergar un vehiculo.

Hace falta una barrera de
contencion en una pendiente
profunda existente en este
tramo.

No existe una correcta
visibilidad de la barrera de
contencidn en la noche porque
se encuentra virada.

La barrera en esta coordenada
se encuentra dafiada y no tiene
las tachas reflectivas.

No se visualiza en la noche con
claridad por el estado de esta.

Poco visible y tapada por la
vegetacion.

Modificar la ubicacion de las barreras de contencién y
cambiar los terminales por atenuadores de impacto.

Colocarla barrera de contencién en este tramo.

Cambio de barrera de contencién con tachas reflectivas
para mayor visualizacion.

Colocar elementos reflectivos para garantizar visibilidad
en el conductor.

Es necesario realizar desbroce respectivo de la
vegetacion para mejorar la visibilidad.

78



29+700 — 30+000

32+010 — 32+060

34+230 — 34+244

34+900 — 34+905

28+560 — 33+000

33+000

33+000

8+000 — 35+000

8+000 — 35+000

11+425 - 11+975

20+340 — 29-640

8+600 —-8+800

9+305 - 9+390

11+220 — 11+800

134900

Dos barreras que no se

visualizan porque estan
cubiertas por la maleza
existente en el sector.

Barrera cubierta por la
vegetacion por lo tanto no es
visible

No visible porque esta
completamente cubierta por la
vegetacion.

Barrera pequefia tapada
completamente por la maleza
de la vegetacion.

Las barreras de contencién del
tramo no estan correctamente
instaladas porque se
encuentran a solo 20cm del
borde de la calzada.

Barrera muy pequefia de 80cm
de alto, por lo tanto, es poco
visible.

Las barreras de contencion del
tramo no estan correctamente
instaladas porque se
encuentran a solo 20cm del
borde de la calzada.

Retirar la barrera de contencion para evitar siniestros de
transito

Limpieza de la vegetacion alrededor de la barrera'y
cambiar la barrera de contencion.

Reubicar las barreras de contencion acorde a la
normativa técnica

Bermas

No existen bermas

Bermas con 1,0 m de espacio para el alojamiento de
vehiculos y peatones

Intersecciones

No existe ningun tipo de
dispositivos de control de
intersecciones en los 27
kilémetros analizados.

Existen dos intersecciones que
no tienen sefial vertical ni
horizontal para indicar la

presencia de estas.

No es adecuada la distancia de
visibilidad porque la sefial de
las dos intersecciones
existentes en el tramo esta
deteriorada.

Colocar sefialética adecuada para garantizar la seguridad

de los conductores y peatones en zonas pobladas.

Colocar sefialética vertical y pintar sefialética horizontal

que indique la aproximacion de las intersecciones

Remplazar la sefialética actual por una que cumpla con
los estandares técnicos de la normativa INEN 004

Pavimentos

Existencia de un bache de 1m
de ancho y una fisura en la
capa de rodadura.

En este tramo existe un bache
de 50cm y una fisura.

Fisurade 1,75m de largo y
bache de 90cm de ancho.

Existe un bache que impide la
circulacion adecuada de los
vehiculos.

Rellenar los baches con asfalto curado medio y colocar
material de pavimento en buen estado.
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20+200 — 24+000 En este tramo analizado existe
4 baches de 50cm y 1m, de
igual forma en el pavimento se
encuentra material suelto que
impide la circulacion adecuada
de los vehiculos.

26+540 Bache de 1,2m de ancho.

28+970 —32+120  En este tramo existen 3 lugares
especificos donde el pavimento
se encuentra completamente
deteriorado, con baches
grandes de 1m a 2,5m cada

uno.
34+350 —-35+000 El pavimento de este ramo Se recomienda un tratamiento asfaltico para em
tiene fisuras de 1m el mas reemplazo del tramo deteriorado

grande del tramo el resto de las
fisuras son de 30cm.

20+200 —24+000 En el pavimento se encuentra Realizar mantenimiento para la recoleccion del material
material suelto que impide la y obstaculos que no permitan una movilidad segura para
circulacién adecuada de los los conductores.
vehiculos.

28+970 - 32+120  En este tramo existen 3 lugares
especificos donde el pavimento
se encuentra completamente
deteriorado con material suelto
de la propia via.

20+200 —24+000 Por la existencia del material
suelto en el pavimento podria

provocar una pérdida de

control de los vehiculos.

28+970 - 32+120  En este tramo existen 3 lugares
especificos donde el pavimento
se encuentra completamente
deteriorado con material suelto
de la propia via.

008+600 — 008+800  Existencia de un bache de 1m Realizar un mantenimiento de bacheo con tratamiento
de ancho y una fisura en la frio y caliente
capa de rodadura.

9+305 — 9+390 En este tramo existe un bache
de 50cm y una fisura.
11+220 - 11+800 Fisurade 1,75m de largo y Realizar un mantenimiento, sellado de fisuras
bache de 90cm de ancho. longitudinales y transversales.
13+900 Existe un bache que impide la Rellenar los baches con asfalto curado medio.
circulacion adecuada de los
vehiculos.

20+200 — 24+000 En este tramo analizado existe Realizar mantenimiento para el levantamiento del

4 baches de 50cm y 1m, de material suelto y bacheo para brindar mayor seguridad a
igual forma en el pavimento se los conductores que circulan en esa zona.

encuentra material suelto que
impide la circulacién adecuada
de los vehiculos.
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20+200 — 24+000

028+970 — 032+120

33+500 - 34+030

034+350 — 035+000

8+000 — 35+000

8+000 — 35+000

29+500 — 35+000

8+000 — 20+100
20+100
20+100 — 28+250
28+250 -32+000
32+000 — 35+000

8+000 — 35+000

20+120 — 20+125
28+140 — 28+160
34+845 — 35+000
20+120 — 20+125

28+140 — 28+160
34+845 — 35+000

En el pavimento se encuentra
material suelto que impide la
circulacion adecuada de los
vehiculos.

Realizar un mantenimiento mediante bacheos y fisuras
longitudinales y transversales con material bituminosos
con agregados de petréleo

En este tramo la via se
encuentra en mal estado con
fisuras y baches de
aproximadamente 50cm.

El pavimento de este ramo
tiene fisuras de 1m el mas
grande del tramo el resto de las
fisuras son de 30cm.

Peatones

Construir aceras peatonales con un ancho minimo de
1.5m con un espacio de seguridad minima de 0.5m, con
bordillos y sistemas de evacuacién de agua.

No existe zonas seguras en los
tramos poblados para que
puedan desplazarse los
peatones y ciclistas

Colocar sefialética que permita regular el trafico de
peatones en zonas pobladas para garantizar una
movilidad segura.

No existe sefializacion

Colocar sefialética vertical de aproximacion a zonas
pobladas, acuerdo con la norma INEN, con una altura no
mayor a 2m con la finalidad de garantizar una movilidad

segura.

No existe acera peatonal

Paradas de buses

Se recomienda implementar bahias para paradas de
buses que contenga; una separacion de la acera y
vehiculo de 150mm, cubierta, con un ancho minimo de
1.2m para que puedan identificar el lugar asignado tanto
conductores como peatones, para comodidad y
proteccién al permanecer en espera.

Parada de buses de madera.

Colocar sefialética vertical que indiquen parada de bus o
transporte publico, con una altura minima de 2my
dimensiones 6000mmx600mm a 300 m o 1m del filo del
bordillo.

No tienen la sefializacion
adecuada porque son solo
paradas improvisadas por los
habitantes.

Puentes

Colocar sefialética para advertir la aproximacion de
puentes

Sefalética aproximacion

Sefial vertical deteriorada, Realizar mantenimiento y limpieza de sefialética.

tapada con smog.
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8+000 — 35+000 En los dos puentes existentes Colocar guardavias con transicion adecuada y cambiar
en los 27 kildmetros si existen  los reflectores de las barreras de contencion para mejorar
barreras de contenci6n con la visualizacién del conductor
reflectores, pero algunos de
ellos en mal estado.

34+845 - 35+000  Existe barrera de contencion en Colocar reflectores en la barrera de contencion para la
el puente Salsipuedes de 163m visualizacion del conductor
de largo, que, si es visible, es
de material metalico y de color
amarillo, en la noche no se
puede visualizar de forma
adecuada porque no tiene
reflectores.

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021
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3.6.6

Tabla 19-3: Presupuesto General

Presupuesto referencial de mantenimiento de la via E487

PRESUPUESTO REFERENCIAL DE MANTENIMIENTO VIAL DEL TRAMO

DESCRIPCION

Limpieza de
vegetacion

Limpieza de cunetas
y encauzamientos

Limpieza de
derrumbes

Sefiales al lado de la
carretera (1.2x0.60)
m

Postes delineadores
semi-flexibles

Sefiales al lado de la

carretera (0.60x0.70)

m

Sefiales al lado de la
carretera (chevrén
doble 0.75x0.75 m)

lineas de borde
calzada 1.5m

Linea doble
continua de divisién
1.5m

Tachas Reflectivas

Barrera de
contencién

Pavimentos
Bacheo asfaltico

Sellado de fisuras

Mantenimiento
periddico de la via
por km

CUMANDA PALLATANGA
UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO
Visibilidad
m3 9130 $2.25
Drenajes
m2 4000 $2.25
m3 9000 $6.07
Sefalizacion Vertical

50 $109.37
360 $8.50
16 $109.37
26 $186.78

Sefializacion Horizontal
22590 $2.50
27475 $2.50
2417 $2.25

Barreras de contencion
5 $105.01
m2 9600 $9.36
15000 $2.02

Otros
km 27 $780.41
VALOR TOTAL

Realizado por: Parrefio, Joselyn, 2021
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P. TOTAL
$20,542.50

$20,542.50
$229,932.90

$9,000.00

$54,630.00
$63,630.00

$5,468.50

$3,060.00

$1,749.92

$4,856.28

$15,134.70
$56,475.00

$68,687.50

5438.25
$525.05
$525.05

$120,156.00
$89,856.00
$30,300.00
$21,071.07

$21,071.07

$470,992.22



CONCLUSIONES

Se concluye que en el afio 2020 en el tramo Cumanda- Pallatanga desde el Cascajal hasta
el Puente Cornelio Davalos, se determinaron o 8 siniestros de transito debido al bajo flujo
vehicular por el confinamiento del COVID-19, informacion que se obtuvo del ECU 911
finalmente se determinaron 4 puntos criticos en este tramo.

Una vez realizada la auditoria de seguridad vial en este tramo y comparado lo establecido
en la norma ecuatoriana vial NEVI, se encuentran varios elementos que no cumplen con
los parametros de dicha norma como, por ejemplo; distancia de visibilidad de parada,
velocidad, anchos de carril, drenajes, sefialética y pavimentos.

Se empled alternativas de solucidn basabas en la Norma Ecuatoriana Vial (NEVI-12) y
en las normas que suministra el Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (INEN), que nos
permite reducir problemas de sefialamiento en la carretera E-487, tramo Cumandé-

Pallatanga desde el Cascajal hasta el Puente Cornelio Davalos.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda al Ministerio de transportes y Obras Publicas ejecutar las soluciones
mencionadas en el presente documento para cada punto negro del tramo Cumanda-
Pallatanga, con la finalidad de mejorar la seguridad vial a los usuarios que hacen uso de
esta via.

Se recomienda realizar mantenimientos viales de pavimentos, obras de artes, sefialética
horizontal y vertical, iluminacién, aceras, paradas de buses publico, incrementar
delineadores, garantizando una movilidad segura tanto para conductores como peatones
gue hacen uso de esta via.

Se recomienda aplicar las soluciones propuestas en el presente trabajo que se realizé bajo
lo fundamentacion de la normativa técnica vigente de nuestro pais con el fin de lograr la
disminucidn del indice de siniestralidad en la carretera E-487 tramo Cumanda- Pallatanga

logrando asi obtener una adecuada movilidad.
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ANEXO B: Anadlisis segtn la Normativa Ecuatoriana Vial NEVI 12.

Curvas

C1l

C2

C3

C4

C5

C6

C7

C8

C9

C10
Cl1
C12
C13
Cl4
C15
C16
C17
C18
C19
C20
C21
C22
C23
C24
C25
C26
C27
C28
C29
C30
C31
C32
C33
C34
C35
C36
C37
C38
C39

|
|
=
|
|
|
|
|
|
=
|
.
.
|
=
|
.
|
-
|
|

Distancia | Distancia de
de visibilidad
Radio de | visibilida | recomendad
curvatur d de ade94.2m
a carril de bajada
ida en metros y
metros | 69m subida
Sl 58.99 NO
NO 52.6 NO
NO 73.11 Sl
NO 52.09 NO
NO 65.68 NO
Sl 73.62 Sl
NO 61.75 NO
NO 50.11 NO
NO 39.52 NO
NO 86.93 Sl
NO 56.58 NO
NO 56.5 NO
NO 30.68 NO
NO 275 NO
Sl 62.22 NO
NO 76.5 NO
NO 38.1 NO
NO 67.02 NO
Sl 95.58 NO
NO 38.56 NO
NO 33.09 NO
NO 66.33 NO
NO 33.37 NO
Sl 48.56 NO
NO 66.18 NO
Sl 92.5 NO
NO 38.89 NO
NO 54.29 NO
Sl 68.07 NO
NO 39.36 NO
NO 50.28 NO
NO 33.24 NO
NO 70.06 Sl
NO 58.09 NO
Sl 74.44 Sl
Sl 51.61 NO
NO 50.51 NO
NO 46.42 NO
NO 42.49 NO

Distancia de
visibilidad
recomendad
ade94.2m
bajada
metros y
69m subida

Sl
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO

Sl
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO




C40
C41
C42
C43
C44
C45
C46
Ca7
C48
C49
C50
C51
C52
C53
C54
C55
C56
C57
C58
C59
C60
Co61
C62
C63

Porcentaje
de
cumplimient
0

Sl 79.04 Sl
NO 31.02 NO
NO 57.98 NO
NO 33.95 NO
NO 72.5 Sl
NO 28.17 NO
NO 43.34 NO
NO 56.54 NO
NO 50.69 NO
NO 37.28 NO
Sl 88.3 NO
NO 73.12 NO
NO 33.82 NO
NO 79.62 Sl
NO 73.51 Sl
Sl 60.31 NO
NO 51.02 NO
NO 25.56 NO
NO 59.71 NO
NO 36.41 NO
Sl 85.66 Sl
NO 65.13 NO
NO 92.79 NO
NO 33.82 NO

15.9

4.8

NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
NO
Sl

NO
NO




ANEXO C: Grafico de curvas existentes en la via analizada
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ANEXO D: Radios de curvaturas y distancias de visibilidad

Curva 6l
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Curva 55
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Image © 2022 Maxar Technologies
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Curva 54



13km Medidas (m)
Radio de curvatura 105.1
Distancia de visibilidad
deida
Distancia de visibilidad
de regreso

73.51

48.41

¥

Google Earth

Fechas de imagenes: 7/25/2012 2°09'13.56" S 79°03'29.89" O elevacion 0m  alt. ojo 238 m

Curva 53
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Image © 2022 Maxar Technologies
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de regreso
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Image © 2022 Maxar Technologies

Google Earth
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13km Medidas (m)
Radio de curvatura 54
Distancia de visibilidad
deida
Distancia de visibilidad
de regreso

33.82

58.39

Image © 2022 Maxar Technologies
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Curva sl

Google Earth

om
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Curva 50
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14km Medidas (m)
Radio de curvatura 18.5
Distancia de visibilidad
deida
Distancia de visibilidad
de regreso
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Curva 44
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Imageke2022 Maxar Technologies

Google Earth
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Curva 43

20km Medidas (m)
Radio de curvatura 57.7
Distancia de visibilidad
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Distancia de visibilidad
de regreso

33.95
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Image © 2022 Maxar Technologies

Google Earth

Fechas de imagenes: 7/25/2012 2°06'29.07" S 79°01'03.22" O elevacion 0m alt. ojo 279 m
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‘Google Earth
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Curva 3
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Distancia de visibilidad
deida
Distancia de visibilidad
de regreso

73.11

43.69

2/CNES [/Airbus

Google Earth

Fechas de imagenes: 7/14/2021 2°04'23.83" S 78°59'30.01" O elevacion 0m  alt. 0jo 561 m

33km Medidas (m) |
Radio de curvatura 92.3

Distancia de visibilidad
de ida

Distancia de visibilidad
de regreso

52.6

65.96

NES [FAirbus

Google Earth

% 1970 § Fechas'de imagenes: 7/14/2021 2°04'15.42" S 78259'19.92" O elevacion O0m  alt. ojo 329 m




ANEXO E: Lista de chequeo

LISTA DE CHEQUEO \'\
Ei TRAMO CUMANDA-PALLATANGA GcE‘grﬁg;\cl

TRAMO CUMANDA-PALLATANGA

Km Inicial: Red estatal
Km Final: Condicion climatica:
Sentido: Hora de Inicio:

ELEMENTOS

ALINEAMIENTO Y SECCION TRANSVERSAL

S| N | ABCIS | OBSERVACIO

1. ALINEAMIENTOS Y SECCION TRANSVERSAL o AS NES

¢Es adecuada la distancia de visibilidad de parada
provista para curvas?

VELOCIDAD

¢El limite de velocidad es acorde a la geometria de la
via, el uso del suelo y su distancia de visibilidad?

ANCHOS

¢éLos anchos de los carriles y calzada estan de acuerdo
con la normativa existente?

PENDIENTE TRANSVERSAL

¢Es adecuado el peralte existente en las curvas?

¢éLa pendiente transversal (calzada y berma) permite el
adecuado drenaje?

DRENAIJE

¢Existen cunetas en este tramo?

éLas cunetas cuentan con el debido mantenimiento
para que estas se encuentren limpias?

¢ Existe desborde o acumulacién de agua en la calzada
debido al mal mantenimiento del sistema de drenaje?

¢Los vehiculos pueden atravesar de forma segura por
los canales de drenaje?

2. SENALIZACION VERTICAL E ILUMINACION

SENALETICA VERTICAL

éExiste sefialética vertical en esta via?

¢ Existe sefializacién redundante que pueda confundir
al conductor?

¢éLas sefiales estan libres de algun elemento que impida
la visibilidad a los conductores?

¢éSon visibles por el dia y noche?

éEstado de la senalética?

éLa estructura de las sefiales se encuentra fuera del
borde de la via?




¢Cumplen con especificaciones técnicas de Ia
normativa vigente?

ILUMINACION

éLos tramos constan de iluminacion?

éLos postes del alumbrado son un riesgo al borde de la
via?

3. SENALETICA HORIZONTAL

DEMARCACION Y DELINEACION

éExisten senalética horizontal en esta via?

¢La demarcacién y delineacion es apropiada para la
funcion de la via?

¢Esta demarcado el eje central, el borde y las pistas de
la via?

éexisten tachas, estan correctamente ubicadas, con el
color correcto y en buenas condiciones?

éSe han instalado bordes alertadores donde se
requieren?

éLos delineadores son instalados en forma correcta?

éLos delineadores son claramente visibles?

Porcentaje de cumplimiento

4. BARRERA DE CONTENCION Y ZONAS DE DESPEJE
LATERAL

Barreras de Contencion

éExisten barreras de contencion en esta via?

éLas barreras de contencidon estan instaladas donde
son necesarias?

¢El ancho entre la barrera y la linea de borde es
suficiente para albergar a un vehiculo descompuesto?

¢La delineacién y la visibilidad de las barreras de
contencion y las vallas peatonales en la noche son
adecuadas?

BERMAS

é¢Existen bermas en esta via?

5. INTERSECCIONES

éExisten intersecciones en esta via?

¢Existen dispositivos de control al aproximarse a una
interseccion?

¢La distancia de visibilidad es apropiada para la
circulacion de vehiculos y peatones?

6. PAVIMIENTOS

¢El pavimento esta libre de baches, fisuras, material
suelto?

¢El pavimiento tiene una resistencia adecuada al
deslizamiento particularmente en curvas, pendientes y
acercamiento de intersecciones?

¢El pavimiento estd libre de zonas de estancamiento o
capas de agua, que puedan generar problemas de
seguridad?




¢El pavimiento esta libre de piedras u otro material
suelto?

¢Existen deficiencias en la calzada que puedan
provocar una pérdida de control de los vehiculos?

7. PEATONES

Usuarios vulnerables a lo largo y ancho de la via

éExiste un espacio longitudinal y transversal de la via
para el desplazamiento seguro de peatones y ciclistas?

Transporte publico y paraderos de buses

¢éExisten paraderos de buses?

¢Los paraderos de buses son localizados en forma
segura, con la visibilidad adecuada y con una correcta
segregacion de la pista de circulacion?

élas paradas de buses estdn sefializadas
adecuadamente

8.PUENTES
¢Existen puentes en esta via?
¢ Existe sefalética adecuada para indicar

aproximaciones al puente?

¢éLa delineacion es continua sobre el puente?

Barreras de Contenciéon del Puente

¢Existen barreras de contencién?

¢Son visibles las barreras de contencion tanto de dia
como de noche mediante reflectores?




ANEXO F: Entrevista

Cuestionario:

1. ¢Conforme su criterio cudl cree que es el problema primordial que provoca accidentes de
transito en la red E-487?

2. ¢Considera usted que las causas primarias de los accidentes de transito son las malas
condiciones de la infraestructura vial?

3. ¢Considera que al ejecutar una auditoria de seguridad vial orientada en la infraestructura
se disminuir el indice de los accidentes de transito?

4. ¢Cual es su punto de vista acerca de la siguiente afirmacién?
Realizar mejoras en las condiciones de la infraestructura vial y la sefializacion horizontal

y vertical de la red estatal E-487 se reducira el indice de los accidentes de transito.



ANEXO F: Listas de chequeo aplicadas
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LISTA DE CHEQUEO
TRAMO CUMANDA-PALLATANGA

M—
CCI’I’OTC' de
ESTION
DEL TRANSFORIZ

TRAMO CUMANDA-PALLATANGA

Km Inicial: 8+000 Red estatal EA487
Km Final: 05+000 Condicion Templado
climatica:
Sentido: Guayaquil- Hora de Inicio: 08:00
Riobamba
ELEMENTOS
1. ALINEAMIENTOS Y SECCION SI NO | ABCISAS | OBSERVACIONES
TRANSVERSAL
VELOCIDAD
(El limite de velocidad es acordeala | X 008+000 — | La sefial de limite de
geometria de la via, el uso del suelo y 008+090 velocidad es de 30km/h
su distancia de visibilidad? que estd acorde a la
geometria de la via.
X 008+090 — | No existen sefial de limite
010+350 de velocidad
X 010+350 — | Existen 2 sefiales de
013+900 limite de velocidad de
35km/h (zona poblada),
50km/h.
X 0134900 — | No existen sefiales de
014+900 limite de velocidad en
este tramo.
X 0144900 — | Existe una sefial de 35
015+200 km/nh que indica la
reduccion de velocidad.
X 015+200 + | No existe sefiales.
015+300
X 015+300 — | En este tramo existen 4
017+450 sefiales de limite de
velocidad por ser zona
poblada de 30 km/h, 35
km/h y dos sefiales de 50
km /h.
X 017+450 — | No existen sefiales
018+675
X 018+675— | Existen 2 sefiales que
029+500 estan correctamente
instaladas con su
respectivo  kilometraje
(35, 50 km/h)
X 029+500 — | No existen sefiales
031+950




031+950 -

En el tramo existen 2

033+500 sefiales de limite de
velocidad de 30 y 50km/h
gque si estan ubicadas
acorde a la geometria de
la via.
033+500 — | No existe sefiales de
034+120 limite de velocidad en el
tramo.
034+120—- | En el tramo hay dos
035+00 sefiales de velocidad que
si cumplen con respecto a
la geometria de la red.
Porcentaje de cumplimiento 54 46
ANCHOS
¢Los anchos de los carriles y calzada | X 008+000 - | EIl ancho de carril es de
estan de acuerdo con la normativa 016+000 3,80 m, si cumple con lo
existente? establecido en la norma
gue el ancho minimo es
de 3,5 m.
016+000 — | El ancho de este carril es
019+450 de 4my 4,20m.
019+450 — | El ancho de carril mide
020+000 3m por la reduccién del
carril contrario por la
existencia de la
vegetacion.
020+000 — | El tramo analizado tiene
035+000 un ancho de carril entre
3,60m a 3,80m.
Porcentaje de cumplimiento 75 25
PENDIENTE TRANSVERSAL
¢ Es adecuado el peralte existente en X 008+000 — | Las curvas si cumplen
las curvas? 035+000 con el peralte adecuado
porgue estan
consideradas en el grupo
del peralte méximo de
8% que si cumplen con el
grado de curvatura de
38°,22°y 14°
¢La pendiente transversal (calzada y X 008+000 — | La calzada y la berma si
berma) permite el adecuado drenaje? 035+000 permite el  correcto
drenaje en los
27kildmetros analizados.
Porcentaje de cumplimiento 100
DRENAJES
¢EXisten cunetas en este tramo? X 008+000 — | En este tramo si existe
035+000 cunetas tipo trapezoidal.
¢Las cunetas cuentan con el debido 008+000 - | Las cunetas se
mantenimiento para gue estas se 016+430 encuentran limpias de

encuentren limpias?

cualquier elemento que
obstaculice el libre paso
del agua.




016+430— | Cunetas con basura,
019+570 rellenas de tierra vy
piedras.
019+570— | Las Cunetas se
027+560 encuentran  libre  de
elementos que tapen.
027+560 — | Las cunetas de este tramo
032+800 no cuentan con el debido
mantenimiento porque se
encuentran tapadas por
vegetacion, tierra y
piedras que bajan del
talud.
032+800 — | Cunetas limpias
033+900
033+900 — | Se encuentran llenas de
034+040 tierra.
034+040—- | Tramo con  cunetas
035+00 limpias.
¢Existe desborde o acumulacién de 008+000 - | Las cunetas se
agua en la calzada debido al mal 016+430 encuentran limpias de
mantenimiento del sistema de drenaje? cualquier elemento que
obstaculice el libre paso
del agua.
016+430— | La cuneta se encuentra
019+570 con basura, rellena de
tierra y piedras;
obstaculizando el paso
del agua y provocando un
desbordamiento.
019+570— | Las cunetas se
027+560 encuentran  libre  de
elementos que tapen.
027+560 — | Las cunetas de este tramo
032+800 no cuentan con el debido
mantenimiento porque se
encuentran tapadas por
vegetacion, tierra y
piedras que bajan del
talud.
032+800 — | Cunetas limpias
033+900
033+900 — | Se encuentran llenas de
034+040 tierra.
034+040— | Tramo con  cunetas
035+00 limpias.
¢Los vehiculos pueden atravesar de 008+000 — | En los 27 kilémetros los
forma segura por los canales de 035+000 vehiculos pueden circular

drenaje?

de forma segura.

Porcentaje de cumplimiento

56

44

2. SENALIZACION VERTICAL E
ILUMINACION

SENALETICA VERTICAL




¢ Existe sefialética vertical en esta via?

¢ Existe sefializacién redundante que
pueda confundir al conductor?

008+000— | Si hay sefiales de

009+720 advertencia y prevencion
en este tramo analizado.

009+270 — | No existen sefiales en

0094900 este tramo analizado.

009+900 - | Si existe sefal de

010+600 prevencion a los
conductores acerca de la
existencia de una curva
cerrada.

010+600 — | No existe ningun tipo de

014+120 sefial vertical que indique
la existencia de curvas,
reduccion de velocidad,
existencia de bandas
sonoras.

014+120 - | Si existen sefiales de

020+900 existencia de curva,
limite de velocidad,
existencia de bandas
sonoras y de reductores
de velocidad

020+900 — | No existe sefiales

022+100

022+100 — | Sefial vertical de

026+340 existencia de curva,
reduccién de velocidad.

026+340—- | No existe sefial de

026+650 advertencia y de
existencia de curva.

026+650 — | En este tramo analizado

035+000 si existen sefiales de
existencia de curva, peso
maximo permitido,
existencia de bandas
sonoras y de reductores
de velocidad.

008+000 - | No existe sobre

011+500 sefializacion en el tramo
analizado

0114500 — | Existen tres sefiales que

011+900 indican  reduccion de
velocidad, las mismas
que se encuentran
separadas a solo 1m.

011+900 - | No existe sefial

022+050 redundante

022+050 — | Existen 3 sefiales de

022+150 prevencién de reduzca la
velocidad las mismas que
poseen las  mismas
leyendas.

022+150 - | No existe sefial

0354000 redundante




¢Las sefiales estan libres de algun
elemento que impida la visibilidad a
los conductores?

008+000 —
019+900

Las sefiales se encuentran
en optimas condiciones y
libres de elementos que
impidan la visibilidad.

019+900 —
020 +900

Las sefiales de existencia
de curva y el limite de
velocidad existente en
este tramo se encuentran
cubiertas de smog Yy
polvo, por lo tanto, no
son visibles.

020+900 —
022+100

No existe sefial en este
tramo.

022+100 —
026+340

Sefial vertical de
existencia de curva,
reduccion de velocidad y
existencia de curva
cubiertas por la
vegetacion del lugar.

026+340 —
026+650

No hay sefiales en este
tramo

026+650 —
029+800

En este tramo la sefial de
existencia de curva se
encuentra libre de
cualquier objeto que
impida su visibilidad

029+800 —
035+000

La sefial de peso maximo
permitido, sefial de
existencia de bandas
sonoras y de reductores
de velocidad cubiertas
por capas de smog y
tierra.

¢Son visibles por el dia y noche?

008+000 —
019+900

Las sefiales se encuentran
en Gptimas condiciones y
libres de elementos que
impidan la visibilidad.

019+900 —
020 +900

La sefial de existencia de
curva y de limite de
velocidad existente en
este tramo no son visibles
ni en dia ni en la noche,
por su condicion.

020+900 —
022+100

No existe sefial en este
tramo.

022+100 —
026+340

Sefial vertical de
existencia de curva,
reduccion de velocidad y
existencia de curva
cubiertas por la
vegetacion del lugar, por
lo tanto, no se pueden
visualizar en ningin
horario del dia.




026+340 —
026+650

No hay sefiales en este
tramo

026+650 —
029+800

La sefial de existencia de
curvasi es visible durante
el diay la noche.

029+800 —
035+000

No son visibles de forma
adecuada la sefial de peso
méaximo permitido, sefial
de existencia de bandas
sonoras y de reductores
de velocidad porque
estan cubiertas por capas
de smog vy tierra.

¢ Estado de la sefialética?

008+000 —
019+900

Las sefiales se encuentran
en Optimas condiciones
en el tramo observado.

019+900 —
020 +900

El estado de las sefiales
en este tramo es critico
porque se encuentran
deterioradas y tapadas
por smog.

020+900 —
022+100

No existe sefial en este
tramo.

022+100 —
026+340

Sefial vertical de
existencia de curva,
reduccion de velocidad y
existencia de curva
cubiertas por la
vegetacion  del lugar,
también las sefiales de
existencia de curva se
encuentran  viradas y
deterioradas  en su
pintura.

026+340 —
026+650

No hay sefiales en este
tramo

026+650 —
029+800

Las sefales de existencia
de curva estan
deterioradas.

029+800 —
035+000

La sefial de peso maximo
permitido, sefial de
existencia de bandas
sonoras y de reductores
de velocidad cubiertas
por capas de smog Yy
tierra; la sefal de
existencia de bandas
sonora esta virada.

¢La estructura de las sefiales se
encuentra fuera del borde de la via?

008+030 —
035+000

Las sefiales que existen
en lared E487 estan todas
ubicadas fuera del borde
de la via, evitando
problemas en la via.




¢Cumplen con especificaciones
técnicas de la normativa vigente?

008+000 —
009+720

Las sefiales de
advertencia y prevencion
cumplen con los
parametros establecidos
en la norma.

009+270 —
009+900

No existen sefiales en
este tramo analizado.

009+900 —
010+600

Las sefiales de existencia
de curva si cumplen con
el color, la forma y el
tamafio establecido en la
norma.

010+600 —
014+120

No existen sefiales

014+120 —
020+900

Las sefiales de existencia
de curva, limite de
velocidad, existencia de
bandas  sonoras no
cumplen con la altura
necesaria de las sefales
porgue solo miden de alto
1,20m.

020+900 —
022+100

No existe sefiales

022+100 —
026+340

Los dos tipos de sefiales
de existencia de curva y
reduccion de velocidad si
cumplen con el material,
color, forma vy altura
adecuada.

026+340 —
026+650

No hay sefiales.

026+650 —
035+000

Las sefiales de existencia
de curva, peso maximo
permitido, existencia de
bandas sonoras y de
reductores de velocidad
si cumplen con las
especificaciones.

Porcentaje de cumplimiento

40

60

ILUMINACION

¢ Los tramos constan de iluminacion?

008+000 —
016+230

Si existe iluminacién en
el tramo.

016+230 —
019+570

En el tramo no existen
lamparas de iluminacion
a pesar de que 1
kilémetro del tramo es
habitado.




019+570 — | Si existen lamparas de
021+200 iluminacion, pero 1 esta
en mal estado no
funciona.
021+200 — | No existen las lamparas
023+080 de iluminacién
023+080 — | Si existen las lamparas de
027+900 dos estan en mal estado,
launaesté viraday la otra
lampara esta guemada.
027+9000 — | No existen lamparas de
033+560 iluminacion en  este
sector.
033+560 — | Si existen las lamparas de
035+000 iluminacion que
funcionan de forma
adecuada.
¢Los postes del alumbrado son un 008+000 — | En ninguna parte de la
riesgo al borde de la via? 035+000 red Estatal los postes son
un riesgo porgque se
encuentran bien
ubicados.
Porcentaje de cumplimiento 50 50
3. SENALETICA HORIZONTAL
DEMARCACION Y
DELINEACION
¢Existen sefialética horizontal en esta 008+000— | No se visualiza ningln
via? 012+560 tipo de sefial horizontal
en el tramo.
012+560 — | Las lineas de borde de
015+950 calzada, y las lineas de
division de carril si
existen, pero ya estan
deterioradas en  su
mayoria
015+950—- | En todo el tramo
031+450 visualizado no existen las
sefiales horizontales, por
el deterioro de la via.
031+450 — | Si existen lineas de borde
033+655 de calzada poco visibles
y las bandas sonoras no
poseen el color adecuado.
033+655— | No se observa ningun
035+000 tipo de sefial horizontal
por el deterioro de la via.
¢La demarcacion y delineacion es 008+000 — | No se observa sefiales en
apropiada para la funcién de la via? 012+560 el tramo
012+560 — | Si es apropiada porque
015+950 indica el borde de la

calzada y la division de
carriles




015+950 —
031+450

En todo el tramo
visualizado no existen las
sefiales.

031+450 —
033+655

Si es apropiada la
sefializacion, pero no se
visualiza adecuadamente.

033+655 -
035+000

No existen sefiales
horizontales

¢ Esta demarcado el eje central, el
borde y las pistas de la via?

008+000 —
012+560

No se observa el eje
central y el borde de la
via

012+560 —
015+800

Si es apropiada porque
indica el borde de la
calzada y la division de
carriles, pero no se
visualiza de  forma
correcta.

015+800 —
031+450

En todo el tramo
visualizado no existen las
sefales.

031+450 —
033+500

Si esta demarcado, pero
no se puede observar bien
por el deterioro de estas.

033+500 —
035+000

No existen seflales
horizontales

(existen tachas, estan correctamente
ubicadas, con el color correcto y en
buenas condiciones?

008+000 —
021+425

No existen tachas en
todo el borde de la
calzada

021+425 —
032+000

No existen tachas en el
borde ni en el eje central
de division, por el estado
critico que se encuentra
la via en este tramo.

032+000 —
034+670

Existen pocas tachas en
el borde de calzada, de
color blanco, pero se
encuentran en mal estado
y algunas movidas.

034+670 —
035+000

No existen tachas, por el
deterioro de la via

¢Se han instalado bordes alertadores
donde se requieren?

008+000 —
021+000

No existen bordes
alertadores.

021+000 —
021+425

Si, pero se encuentran
deterioradas.

021+425 —
032+000

No existen en este tramo.

032+000 —
034+780

Existen, pero se
encuentran en mal estado
y algunas movidas.

034+780 —
035+000

No existen bordes
alertadores.

¢ Los delineadores son instalados en
forma correcta?

008+000 —
035+000

En este sentido analizado
no se visualiza ningln
delineador.




¢ Los delineadores son claramente 008+000 — | No existen delineadores
visibles? 035+000
Porcentaje de cumplimiento 35 65
4. BARRERA DE CONTENCION Y
ZONAS DE DESPEJE LATERAL
BARRERAS DE CONTENCION
¢ Existen barreras de contencion en esta 008+000— | No existen barreras de
via? 009+050 contencion en este tramo
porgue no son necesarias.
009+050 — | Si existe una barrera de
009+230 contencion de alto de
1,10m
009+230 — | No existen barreras de
015+030 contencion porque no
estd ubicada en una
pendiente profunda, pero
Si es necesaria.
015+030 - | Existe una barrera de
015+130 contencion de metal con
doble onday de altura 1,2
de alto
015+130— | En el tramo no existen
035+00 barreras de contencion,
pero si es necesaria en
una curva cerrada del
kilometro 029+200.
¢Las barreras de contencién estan 008+000 — | No existen barreras de
instaladas donde son necesarias? 009+050 contencion.
009+050 — | Si existe una barrera de
009+230 contencion de alto de
1,10m
009+230 — | No porgue nace falta una
015+030 barrera de contencidn en
una pendiente profunda
existente en este tramo.
015+030 - | Si esta correctamente
015+130 instalada.
015+130 — | Hace falta una barrera de
035+00 contencién en la curva
cerrada del Kkilometro
029+200.
¢El ancho entre la barrera y la linea de 008+000 - | En los 27 km analizados
borde es suficiente para albergar a un 035+000 no existe esta distancia
vehiculo descompuesto? necesaria para albergar
un vehiculo.
¢La delineacion y la visibilidad de las 008+000 — | No existen barreras
barreras de contencidn y las vallas 009+050
peatonales en la noche son adecuadas?
009+050 — | Siesvisibleenel diayen

009+230

la noche.




X 009+230 — | No existen barreras
015+030
015+030 - | Se visualiza de forma
015+130 adecuada la existencia de

la barrera de contencién.

X 015+130—- | En el tramo no existen
035+00 barreras de contencion.

Porcentaje de cumplimiento 37 63

BERMAS

¢Existen bermas en esta via? X 008+000 — | En los 27 kilometros no
035+000 existe berma en ninguna

parte analizada.
Porcentaje de cumplimiento 100
5. INTERSECCIONES
(Existen intersecciones en esta via? X 008+000 — | No existe intersecciones

008+200 en el tramo.
008+200 — | Si existe una interseccién
008+203 no visible.

X 008+203 — | No existe intersecciones
008+950 en el tramo.

0084950 — | Existe una interseccién
008+954 que si observa a simple
vista por su ubicacién

X 008+954 — | En este tramo analizado
011+520 no existen intersecciones

para analizar.
011+520 — | Existen tres
012+204 intersecciones

X 012+204 — | No existen intersecciones
014+600 en este tramo.

0144600 — | Interseccién con ancho
014+606 de calzada de 6m.

X 014+606 — | En este tramo no existen
019+450 intersecciones a evaluar.
019+450 — | Presencia de una
019+454 interseccién

X 019+454 — | No existen
024+150
024+150 - | Si existen 6
032+900 intersecciones en el

tramo




032+900 —
034+120

No existen intersecciones
para analizar en este
tramo.

034+120 -
034+012

Si existe una interseccién
con una visibilidad
adecuada  hacia  los
conductores.

034+012 —
035+000

No existen intersecciones
a analizar

¢Existen dispositivos de control al
aproximarse a una interseccion?

008+000 —
035+000

No existe ningdn tipo de
dispositivos de control de
intersecciones en los 27
kilémetros analizados.

¢La distancia de visibilidad es
apropiada para la circulacion de
vehiculos y peatones?

008+000 —
008+200

No existe intersecciones
en el tramo.

008+200 —
008+203

No se visualiza la
presencia de la
interseccion

008+203 —
008+950

No existe intersecciones
en el tramo.

008+950 —
008+954

Existe una interseccion
que si observa a simple
vista por su ubicacién

008+954 —
011+520

En este tramo analizado
no existen intersecciones
para analizar.

011+520 —
012+200

En este tramo existen dos
intersecciones que  Si
cumplen con la adecuada
distancia de visibilidad.

012+200 —
012+204

Existe una interseccion
gue NO con la distancia
de visibilidad para los
conductores.

012+204 —
014+600

No existen intersecciones
en este tramo.

014+600 —
014+606

La interseccion existente
en el tramo si es visible
por el ancho de calzada
gue tiene.

014+606 —
019+450

En este tramo no existen
intersecciones a evaluar.

019+450 —
019+454

La interseccion si es
visible por su ubicacidn
en la que se encuentra

019+454 —
024+150

No existen intersecciones
para analizar este
pardmetro

024+150 —
024+152

NO porque es una
interseccion de ancho de
2m que solo dirige a un
caserio por lo tanto es
angosta y no es visible
para los conductores.




024+152 —

En este sitio no existe

029+560 visibilidad de las 2
intersecciones que se
encuentran, la una dirige
a un recinto y la otra a
una casa.

029+560 — | Existen 3 intersecciones

032+900 que si cumplen con la
distancia de visibilidad
adecuada  para los
conductores.

032+900 — | No existen intersecciones

034+120 para analizar en este
tramo.

034+120 — | Si existe una interseccion

034+012 con una Vvisibilidad
adecuada  hacia los
conductores.

034+012 — | No existen intersecciones

035+000 a analizar

Porcentaje de cumplimiento 38 62
6. PAVIMIENTOS
¢El pavimento esté libre de baches, 008+000 — | El pavimento est4 libre
fisuras, material suelto? 009+055 de fisuras, baches vy
material suelto.

009+055 — | Existen fisuras de 1 a

009+900 1,5m en este tramo

009+900 - | El pavimento se
012+120 encuentra libre de fisuras
0 baches.

012+120+0 | En la via se encuentra

12+500 material suelto y la capa
de rodadura también
tiene unas fisuras
pequefias.

012+500 — | La calzada se encuentra

013+800 en buen estado.

013+800 — | La capa de rodadura se

017+400 encuentra con baches y
fisuras, en todo el tramo
analizado.

017+400— | La capa de rodadura se

018+000 encuentra sin  baches,
fisuras, huecos o material
suelto.

018+000 - | Lacapa de rodadura tiene

019+030 fisuras incluido el
bordillo de la via.

019+030 — | La capa de rodadura de la

0204200 calzada se encuentra en

buen estado.




020+200 —
024+000

En este tramo analizado
existe 4 baches de 50cm
y 1m, de igual formaen el
pavimento se encuentra
material ~ suelto  que
impide la circulacion
adecuada de los
vehiculos.

024+000 —
026+540

Pavimento libre de
baches, fisuras y material
suelto.

026+540 —
026+850

En este tramo analizado
existen 3 Bache con un
ancho mayor a 80cm y 2
fisuras de largo de 1,4m

026+850 —
028+970

Calzada libre de fisuras y
baches.

028+970 —
032+120

En este tramo existen 3
lugares especificos donde
el pavimento se
encuentra
completamente
deteriorado, con baches
grandes de 1m a 2,5m
cada uno.

032+120 —
033+500

La red estatal en este
tramo se encuentra en
buen estado su capa de
rodadura

033+500 -
034+030

En este tramo la via se
encuentra en mal estado
con fisuras y baches de
aproximadamente 50cm.

034+030 —
035+000

La red estatal en el sitio
analizado se encuentra en
buen estado.

¢El pavimiento tiene una resistencia
adecuada al deslizamiento
particularmente en curvas, pendientes
y acercamiento de intersecciones?

008+000
035+000

El pavimento al ser de
hormigén y rigido tiene
la resistencia adecuada al
deslizamiento en los 27
km observados.

¢El pavimiento esta libre de zonas de
estancamiento o capas de agua, que
puedan generar problemas de
seguridad?

008+000
035+000

En los 27 km el
pavimento si esta libre de
zonas de estancamiento
de agua porgue toda la
red analizada tiene
cunetas que permiten el
adecuado drenaje del
agua.

¢El pavimiento esté libre de piedras u
otro material suelto?

008+000 —
009+055

El pavimento esta libre
de fisuras, baches vy
material suelto.




009+055 — | Existen fisuras de 1 a

009+900 1,5m en este tramo

009+900 - | El pavimento se

012+120 encuentra libre de fisuras
0 baches.

012+120+0 | En la via se encuentra

12+500 material suelto y la capa
de rodadura también
tiene unas fisuras
pequefias.

012+500 — | La calzada se encuentra

013+800 en buen estado.

013+800— | La capa de rodadura se

017+400 encuentra con baches y
fisuras, en todo el tramo
analizado.

017+400 — | La capa de rodadura se

018+000 encuentra sin baches,
fisuras, huecos o material
suelto.

018+000 - | Lacapade rodadura tiene

019+030 fisuras incluido el
bordillo de la via.

019+030 — | La capa de rodadura de la

020+200 calzada se encuentra en
buen estado.

0204200 — | En este tramo analizado

024+000 existe 4 baches de 50cm
y 1m, de igual formaen el
pavimento se encuentra
material ~ suelto  que
impide la circulacion
adecuada de los
vehiculos.

024+000 — | Pavimento libre de

026+540 baches, fisuras y material
suelto.

026+540 — | En este tramo analizado

026+850 existen 3 Bache con un
ancho mayor a 80cmy 2
fisuras de largo de 1,4m

026+850 — | Calzada libre de fisuras y

028+970 baches.

028+970 — | En este tramo existen 3

032+120 lugares especificos donde

el pavimento se
encuentra
completamente
deteriorado, con baches
grandes de 1m a 2,5m
cada uno.




032+120 —
033+500

La red estatal en este
tramo se encuentra en
buen estado su capa de
rodadura

033+500 -
034+030

En este tramo la via se
encuentra en mal estado
con fisuras y baches de
aproximadamente 50cm.

034+030 -
035+000

La red estatal en el sitio
analizado se encuentra en
buen estado.

¢Existen deficiencias en la calzada que
puedan provocar una pérdida de
control de los vehiculos?

008+000 —
009+055

El pavimento esta libre
de fisuras, baches vy
material suelto.

009+055 —
009+900

Existen fisuras de 1 a
1,5m en este tramo

009+900 —
012+120

El pavimento se
encuentra libre de fisuras
o0 baches.

012+120+0
12+500

En la via se encuentra
material suelto y la capa
de rodadura también
tiene unas fisuras
pequefias, los mismos
que podrian provocar una
pérdida de control de los
vehiculos.

012+500 —
013+800

La calzada se encuentra
en buen estado.

013+800 —
017+400

La capa de rodadura se
encuentra con baches y
fisuras, en todo el tramo
analizado, incluyendo
material suelto de la
propia via que esta
deteriorada,  pudiendo
provocar la pérdida de
control de cualquier
vehiculo que circule por
este tramo

017+400 —
018+000

La capa de rodadura se
encuentra sin  baches,
fisuras, huecos o material
suelto.

018+000 -
019+030

La capa de rodadura tiene
fisuras  incluido el
bordillo de la via.

019+030 —
020+200

La capa de rodadura de la
calzada se encuentra en
buen estado.

020+200 —
024+000

Si existen deficiencias
porgue en el pavimento
se encuentra material
suelto que impide la




circulacién adecuada de
los vehiculos.

X 024+000 — | No existe
026+540
026+540 — | Si puede existir pérdida
026+850 de control de los
vehiculos por la
existencia de un bache de
1,8m.
X 026+850 — | Calzada libre de fisuras y
028+970 baches.
028+970 — | En este tramo existen 3
032+120 lugares especificos donde
el pavimento se
encuentra
completamente
deteriorado, con baches
grandes de 1m a 2,5m
cada uno.
X 032+120— | La red estatal en este
033+500 tramo se encuentra en
buen estado su capa de
rodadura
033+500 - | En este tramo la via se
034+030 encuentra en mal estado
con fisuras y baches de
aproximadamente 50cm.
X 034+030 — | La red estatal en el sitio
035+000 analizado se encuentra en
buen estado.
Porcentaje de cumplimiento 53 47
7. PEATONES
Usuarios vulnerables a lo largo y
ancho de la via
¢ Existe un espacio longitudinal y X 008+000 — | No existe zonas seguras
transversal de la via para el 035+000 para el correcto
desplazamiento seguro de peatones y desplazamiento de los
ciclistas? peatones y ciclistas.
Porcentaje de cumplimiento 0| 100
Transporte publico y paraderos de
buses
¢Existen paradas de buses? X 008+000 — | No existen paradas de
013+030 buses.
013+300 Si, existe una parada de
bus que solo tiene sefial
vertical.
X 013+300— | No existen sefiales de
017+150 para de bus, pero si es

necesaria porque existe
una zona poblada que
requieren del bus.




017+150

Existe una parada que es
improvisada por los
habitantes del lugar, solo
tiene un techo y dos palos
de madera como
parantes.

017+150 —
022+090

No existen paradas de
buses en el tramo
analizado.

022+090

Parada de bus de madera.

022+090 —
028+900

No existen paradas en el
tramo, pero sSi es
necesario en el kilometro
026+030 por ser una zona
poblada.

028+900 —
032+700

En este tramo existen 5
paradas:

1. Techo de sin con una
silla de madera en mal
estado.

2. Caseta de madera sin
sefial.

3. Solo existe la sefial
vertical.

4.  Seial vertical de
parada de bus en mal
estado.

5. Sefal de existencia
de para tapada por la
vegetacion del sector

032+700 —
035+000

No existen paradas en
este tramo.

¢ Los paraderos de buses son
localizados en forma segura, con la
visibilidad adecuada y con una
correcta segregacion de la pista de
circulacion?

008+000 —
013+030

No existen paradas de
buses.

013+300

Si, existe una parada de
bus que solo tiene sefial
vertical.

013+300 —
017+150

No existen sefales de
para de bus, pero si es
necesaria porque existe
una zona poblada que
requieren del bus.

017+150

Existe una parada que es
improvisada por los
habitantes del lugar, solo
tiene un techo y dos palos
de madera como
parantes.

017+150 —
022+090

No existen paradas de
buses en el tramo
analizado.

022+090

Parada de bus de madera.




022+090 — | No existen paradas en el
028+900 tramo, pero Si  es
necesario en el kilometro
026+030 por ser una zona
poblada.
028+900 — | En este tramo existen 5
032+700 paradas:
6. Techo de sin con una
silla de madera en mal
estado.
7. Caseta de madera sin
sefial.
8. Solo existe la sefial
vertical.
9. Sefial vertical de
parada de bus en mal
estado.
Sefial de existencia de
para tapada por la
vegetacion del sector
032+700— | No existen paradas en
035+000 este tramo.
¢Las paradas de buses estan 008+000 — | No tienen lasefializacion
sefializadas adecuadamente 035+000 adecuada porque son solo
paradas improvisadas por
los habitantes.
Porcentaje de cumplimiento 21 79
8.PUENTES
¢Existen puentes en esta via? 008+000 — | No existen puentes.
020+120
020+120 — | Existencia de un puente.
020+125
020+125 — | No existen puentes en el
028+140 tramo
028+140 — | Puente con barreras de
028+160 hormigon.
028+160 — | No existen puentes
034+845
034+845 — | Existe el puente
035+000 Salsipuedes de 163m de
largo.
¢Existe sefialética adecuada para 008+000 — | No existen puentes.
indicar aproximaciones al puente? 020+120
020+120 — | Sefial de prevencién en
020+125 buen estado
020+125 — | No existen puentes en el
028+140 tramo
028+140— | No hay una sefial que
028+160 advierta la existencia del
puente.
028+160 — | No existen puentes
034+845
034+845 — | Sefiales de advertencia de
035+000 existencia de un puente




deterioradas, caidas vy
dobladas; en sefial
horizontal no se visualiza
ninguna por el deterioro
de la via.
¢La delineacidn es continua sobre el X 008+000 — En los 3 puentes
puente? 035+000 existentes no se visualiza
la sefial horizontal
Porcentaje de cumplimiento 46 54
Barreras de Contencion del Puente
¢Existen barreras de contencién? X 008+000— | En los tres puentes
035+000 existentes en los 27
Kilbmetros si  existen
barreras de contencion
¢Son visibles las barreras de X 008+000 — | No existen puentes, por
contencidn tanto de dia como de noche 020+120 lo tanto, no se puede
mediante reflectores, captafaros o evaluar ese parametro.
similar? X 020+120 - | Si son visibles las
020+125 barreras de contencién
del puente.
X 020+125 — | No existen puentes en el
028+140 tramo
X 028+140 — | Puente con barreras de
028+160 hormigén que si permite
la visibilidad del puente.
X 028+160 — | No existen puentes
034+845
X 034+845 — | Existe el puente
035+000 Salsipuedes de 163m de
largo, que, si es visible,
es de material metalico y
de color amarillo, en la
noche no se puede
visualizar de forma
adecuada porque no
tiene reflectores.
Porcentaje de cumplimiento 57 43
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1. ALINEAMIENTOS Y SECCION Sl NO | ABCISAS | OBSERVACIONES
TRANSVERSAL
VELOCIDAD
(El limite de velocidad es acordeala | X 008+000 — | La sefial de limite de
geometria de la via, el uso del suelo y 008+090 velocidad es de 30km/h
su distancia de visibilidad? que estd acorde a la
geometria de la via.
X 008+090 — | No existen sefial de limite
010+350 de velocidad
X 010+350 — | Existen 2 sefiales de
0134900 limite de velocidad de
35km/h (zona poblada),
50km/h.
X 013+900 - | No existen sefiales de
014+900 limite de velocidad en
este tramo.
X 014+900 — | Existe una sefial de 35
015+200 km/h  que indica Ia
reduccion de velocidad.
X 015+200 + | No existe sefiales.
015+300
X 015+300 — | En este tramo existen 4
017+450 sefiales de limite de
velocidad por ser zona
poblada de 30 km/h, 35
km/h y dos sefiales de 50
km /h.
X 017+450 — | No existen sefiales
018+675
X 018+675— | Existen 2 sefiales que
029+500 estan correctamente
instaladas con su
respectivo  kilometraje
(35, 50 km/h)
X 029+500 — | No existen sefiales
031+950
X 031+950 - | En el tramo existen 2
033+500 sefiales de limite de
velocidad de 30 y 50km/h
que si estan ubicadas
acorde a la geometria de
la via.
X 033+500 — | No existe sefiales de
034+120 limite de velocidad en el
tramo.
X 034+120— | En el tramo hay dos
035+00 sefiales de velocidad que
si cumplen con respecto a
la geometria de la red.
Porcentaje de cumplimiento 54 46
ANCHOS
X 008+000 - | El ancho de carril es de
016+000 3,80 m, si cumple con lo




¢Los anchos de los carriles y calzada
estan de acuerdo con la normativa

establecido en la norma
gue el ancho minimo es

existente? de 3,5m.
016+000 — | El ancho de este carril es
019+450 de 4my 4,20m.
019+450 — | El ancho de carril mide
020+000 3m por la reduccion del
carril contrario por la
existencia de la
vegetacion.
020+000 — | El tramo analizado tiene
035+000 un ancho de carril entre
3,60m a 3,80m.
Porcentaje de cumplimiento 75 25
PENDIENTE TRANSVERSAL
¢Es adecuado el peralte existente en X 008+000 — | Las curvas si cumplen
las curvas? 035+000 con el peralte adecuado
porgue estan
consideradas en el grupo
del peralte méximo de
8% que si cumplen con el
grado de curvatura de
38°,22°y 14°
¢La pendiente transversal (calzada y X 008+000 — | La calzada y la berma si
berma) permite el adecuado drenaje? 035+000 permite el correcto
drenaje en los
27kilometros analizados.
Porcentaje de cumplimiento 100
DRENAJES
¢Existen cunetas en este tramo? X 008+000 — | En este tramo si existe
035+000 cunetas tipo trapezoidal.
¢Las cunetas cuentan con el debido 008+000 - | Las cunetas se
mantenimiento para gue estas se 016+430 encuentran limpias de
encuentren limpias? cualquier elemento que
obstaculice el libre paso
del agua.
016+430— | Cunetas con basura,
019+570 rellenas de tierra vy
piedras.
019+570— | Las cunetas se
027+560 encuentran  libre  de
elementos que tapen.
027+560 — | Las cunetas de este tramo
032+800 no cuentan con el debido
mantenimiento porque se
encuentran tapadas por
vegetacion, tierra y
piedras que bajan del
talud.
032+800 — | Cunetas limpias
033+900
033+900 — | Se encuentran llenas de

034+040

tierra.




034+040— | Tramo con  cunetas
035+00 limpias.
¢ Existe desborde o acumulacién de 008+000 - | Las cunetas se
agua en la calzada debido al mal 016+430 encuentran limpias de
mantenimiento del sistema de drenaje? cualquier elemento que
obstaculice el libre paso
del agua.
016+430— | La cuneta se encuentra
019+570 con basura, rellena de
tierra y piedras;
obstaculizando el paso
del agua y provocando un
desbordamiento.
019+570— | Las cunetas se
027+560 encuentran  libre  de
elementos que tapen.
027+560 — | Las cunetas de este tramo
032+800 no cuentan con el debido
mantenimiento porque se
encuentran tapadas por
vegetacion, tierra y
piedras que bajan del
talud.
032+800 — | Cunetas limpias
033+900
033+900 — | Se encuentran llenas de
034+040 tierra.
034+040— | Tramo con  cunetas
035+00 limpias.
¢Los vehiculos pueden atravesar de 008+000 — | En los 27 kilometros los
forma segura por los canales de 035+000 vehiculos pueden circular
drenaje? de forma segura.
Porcentaje de cumplimiento 56 44
2. SENALIZACION VERTICAL E
ILUMINACION
SENALETICA VERTICAL
¢Existe sefialética vertical en esta via? 008+000—- | Si hay sefiales de
009+720 advertencia y prevencion
en este tramo analizado.
009+270— | No existen sefiales en
009+900 este tramo analizado.
009+900 - | Si  existe sefial de
010+600 prevencion a los
conductores acerca de la
existencia de una curva
cerrada.
010+600 — | No existe ningun tipo de
014+120 sefial vertical que indique
la existencia de curvas,
reduccion de velocidad,
existencia de bandas
sonoras.
014+120— | Si existen sefiales de

020+900

existencia de curva,




limite de velocidad,
existencia de bandas
sonoras y de reductores
de velocidad

¢Existe sefializacion redundante que
pueda confundir al conductor?

¢Las sefiales estéan libres de algun
elemento que impida la visibilidad a
los conductores?

0204900 — | No existe sefales

022+100

022+100 — | Sefial vertical de

026+340 existencia de curva,
reduccion de velocidad.

026+340 - | No existe sefial de

026+650 advertencia y de
existencia de curva.

026+650 — | En este tramo analizado

0354000 si existen sefales de
existencia de curva, peso
maximo permitido,
existencia de bandas
sonoras y de reductores
de velocidad.

008+000 — | No existe sobre

011+500 sefializacion en el tramo
analizado

011+500 — | Existen tres sefiales que

011+900 indican  reduccion de
velocidad, las mismas
que  se encuentran
separadas a solo 1m.

011+900- | No existe sefial

022+050 redundante

022+050 — | Existen 3 sefales de

022+150 prevencién de reduzca la
velocidad las mismas que
poseen las  mismas
leyendas.

022+150 - | No existe sefial

035+000 redundante

008+000 — | Las sefiales se encuentran

019+900 en optimas condiciones y
libres de elementos que
impidan la visibilidad.

019+900 — | Las sefiales de existencia

020 +900 de curva y el limite de
velocidad existente en
este tramo se encuentran
cubiertas de smog Yy
polvo, por lo tanto, no
son visibles.

020+900 — | No existe sefial en este

022+100 tramo.

022+100 — | Sefial vertical de

026+340 existencia de curva,

reduccion de velocidad y
existencia de curva




cubiertas por la
vegetacion del lugar.

¢Son visibles por el dia'y noche?

¢ Estado de la sefialética?

026+340 — | No hay sefiales en este
026+650 | tramo
026+650 — | En este tramo la sefial de
029+800 existencia de curva se
encuentra  libre  de
cualquier objeto que
impida su visibilidad
029+800 — | La sefial de peso méximo
035+000 | permitido, sefial de
existencia de bandas
sonoras y de reductores
de velocidad cubiertas
por capas de smog Yy
tierra.
008+000 — | Las sefiales se encuentran
019+900 en Optimas condiciones y
libres de elementos que
impidan la visibilidad.
019+900 — | La sefal de existencia de
020 +900 curva y de limite de
velocidad existente en
este tramo no son visibles
ni en dia ni en la noche,
por su condicion.
0204900 — | No existe sefial en este
022+100 tramo.
022+100 — | Senal vertical de
026+340 existencia de curva,
reduccion de velocidad y
existencia de curva
cubiertas por la
vegetacion del lugar, por
lo tanto, no se pueden
visualizar en ningin
horario del dia.
026+340 — | No hay sefiales en este
026+650 tramo
026+650 — | La sefal de existencia de
029+800 curvasi es visible durante
el diay la noche.
029+800 — | No son visibles de forma
035+000 adecuada la sefial de peso
méaximo permitido, sefial
de existencia de bandas
sonoras y de reductores
de velocidad porque
estan cubiertas por capas
de smog vV tierra.
008+000 — | Las sefiales se encuentran
019+900 en oOptimas condiciones

en el tramo observado.




019+900 —
020 +900

El estado de las sefiales
en este tramo es critico
porque se encuentran
deterioradas y tapadas
por smog.

020+900 —
022+100

No existe sefial en este
tramo.

022+100 —
026+340

Sefial vertical de
existencia de curva,
reduccion de velocidad y
existencia de curva
cubiertas por la
vegetacion  del lugar,
también las sefiales de
existencia de curva se
encuentran  viradas vy
deterioradas en su
pintura.

026+340 —
026+650

No hay sefiales en este
tramo

026+650 —
029+800

Las sefiales de existencia
de curva estan
deterioradas.

029+800 —
035+000

La sefial de peso maximo
permitido, sefial de
existencia de bandas
sonoras y de reductores
de velocidad cubiertas
por capas de smog y
tierra; la  sefial de
existencia de bandas
sonora esta virada.

¢La estructura de las sefiales se
encuentra fuera del borde de la via?

008+030 —
035+000

Las sefiales que existen
en lared E487 estan todas
ubicadas fuera del borde
de la via, evitando
problemas en la via.

¢Cumplen con especificaciones
técnicas de la normativa vigente?

008+000 —
009+720

Las sefiales de
advertencia y prevencion
cumplen con los

pardmetros establecidos
en la norma.

009+270 —
009+900

No existen sefales en
este tramo analizado.

009+900 —
010+600

Las sefiales de existencia
de curva si cumplen con
el color, la forma y el
tamafo establecido en la
norma.

010+600 —
014+120

No existen sefiales




014+120 — | Las sefales de existencia
020+900 de curva, limite de
velocidad, existencia de
bandas  sonoras  no
cumplen con la altura
necesaria de las sefiales
porque solo miden de alto
1,20m.
020+900 — | No existe sefiales
022+100
022+100 — | Los dos tipos de sefiales
026+340 de existencia de curva y
reduccion de velocidad si
cumplen con el material,
color, forma y altura
adecuada.
026+340 — | No hay sefiales.
026+650
026+650 — | Las sefiales de existencia
035+000 de curva, peso méaximo
permitido, existencia de
bandas sonoras y de
reductores de velocidad
si cumplen con las
especificaciones.
Porcentaje de cumplimiento 40 60
ILUMINACION
¢ Los tramos constan de iluminacion? 008+000 — | Si existe iluminacién en
016+230 el tramo.
016+230— | En el tramo no existen
019+570 lamparas de iluminacion
a pesar de que 1
kilometro del tramo es
habitado.
019+570— | Si existen lamparas de
021+200 iluminacion, pero 1 esta
en mal estado no
funciona.
021+200 — | No existen las lamparas
023+080 de iluminacién
023+080 — | Si existen las lamparas de
027+900 dos estan en mal estado,
launaesta viraday la otra
ldmpara esta quemada.
027+9000 — | No existen lamparas de
033+560 iluminacion en  este
sector.
033+560 — | Si existen las lamparas de
035+000 iluminacion que
funcionan de forma
adecuada.
¢ Los postes del alumbrado son un 008+000 — | En ninguna parte de la
riesgo al borde de la via? 035+000 red Estatal los postes son




un riesgo porque se

encuentran bien
ubicados.
Porcentaje de cumplimiento 50 50
3. SENALETICA HORIZONTAL
DEMARCACION Y
DELINEACION
¢Existen sefialética horizontal en esta 008+000— | No se visualiza ningln
via? 012+560 tipo de sefial horizontal
en el tramo.
012+560 — | Las lineas de borde de
015+950 calzada, y las lineas de
division de carril si
existen, pero ya estan
deterioradas en  su
mayoria
015+950—- | En todo el tramo
031+450 visualizado no existen las
sefiales horizontales, por
el deterioro de la via.
031+450 — | Si existen lineas de borde
033+655 de calzada poco visibles
y las bandas sonoras no
poseen el color adecuado.
033+655— | No se observa ningun
035+000 tipo de sefial horizontal
por el deterioro de la via.
¢La demarcacion y delineacion es 008+000 — | No se observa sefiales en
apropiada para la funcién de la via? 012+560 el tramo
012+560 — | Si es apropiada porque
015+950 indica el borde de Ila
calzada y la divisiéon de
carriles
015+950—- | En todo el tramo
031+450 visualizado no existen las
sefales.
031+450— | Si es apropiada la
033+655 sefializacion, pero no se
visualiza adecuadamente.
033+655— | No  existen  sefiales
035+000 horizontales
¢ Esta demarcado el eje central, el 008+000—- | No se observa el eje
borde y las pistas de la via? 012+560 central y el borde de la
via
012+560 — | Si es apropiada porque
015+800 indica el borde de la
calzada y la division de
carriles, pero no se
visualiza de  forma
correcta.
015+800—- | En todo el tramo
031+450 visualizado no existen las

sefiales.




031+450 — | Si esta demarcado, pero
033+500 no se puede observar bien
por el deterioro de estas.
033+500— | No  existen  sefiales
035+000 horizontales
(existen tachas, estan correctamente 008+000 — No existen tachas en
ubicadas, con el color correcto y en 021+425 todo el borde de Ia
buenas condiciones? calzada
021+425— | No existen tachas en el
032+000 borde ni en el eje central
de division, por el estado
critico que se encuentra
la via en este tramo.
032+000 — | Existen pocas tachas en
034+670 el borde de calzada, de
color blanco, pero se
encuentran en mal estado
y algunas movidas.
034+670 — | No existen tachas, por el
035+000 deterioro de la via
¢ Se han instalado bordes alertadores 008+000 — No existen  bordes
donde se requieren? 021+000 alertadores.
021+000 - | Si, pero se encuentran
021+425 deterioradas.
021+425 — | No existen en este tramo.
032+000
032+000 — | Existen, pero se
034+780 encuentran en mal estado
y algunas movidas.
034+780— | No  existen bordes
035+000 alertadores.
¢ Los delineadores son instalados en X 008+000 — | En este sentido analizado
forma correcta? 035+000 | no se visualiza ningan
delineador.
¢ Los delineadores son claramente 008+000 — | No existen delineadores
visibles? 035+000
Porcentaje de cumplimiento 35 65
4. BARRERA DE CONTENCION Y
ZONAS DE DESPEJE LATERAL
BARRERAS DE CONTENCION
¢Existen barreras de contencion en esta 008+000 — No existen barreras de
via? 009+050 contencidn en este tramo
porque no son necesarias.
009+050 — | Si existe una barrera de
009+230 contencion de alto de
1,10m
0094230 — | No existen barreras de
015+030 contencion porque no

estd ubicada en una
pendiente profunda, pero
Si es necesaria.




X 015+030 - | Existe una barrera de
015+130 contencién de metal con
doble onday de altura 1,2
de alto
015+130— | En el tramo no existen
035+00 barreras de contencion,
pero si es necesaria en
una curva cerrada del
Kilometro 029+200.
¢Las barreras de contencion estan 008+000 — No existen barreras de
instaladas donde son necesarias? 009+050 contencion.
X 009+050 — | Si existe una barrera de
009+230 contencion de alto de
1,10m
009+230 — | No porque nace falta una
015+030 barrera de contencién en
una pendiente profunda
existente en este tramo.
X 015+030- | Si esta correctamente
015+130 instalada.
015+130 — | Hace falta una barrera de
035+00 contencién en la curva
cerrada del kilometro
029+200.
¢El ancho entre la barrera y la linea de X 008+000 - | En los 27 km analizados
borde es suficiente para albergar a un 035+000 no existe esta distancia
vehiculo descompuesto? necesaria para albergar
un vehiculo.
¢La delineacién y la visibilidad de las 008+000 — | No existen barreras
barreras de contencion y las vallas 009+050
peatonales en la noche son adecuadas?
X 009+050 — | Siesvisibleen el diay en
009+230 la noche.
009+230 — | No existen barreras
015+030
X 015+030 - | Se visualiza de forma
015+130 adecuada la existencia de
la barrera de contencidn.
015+130— | En el tramo no existen
035+00 barreras de contencion.
Porcentaje de cumplimiento 37 63
BERMAS
¢Existen bermas en esta via? 008+000 — | En los 27 kilémetros no
035+000 existe berma en ninguna
parte analizada.
Porcentaje de cumplimiento 100
5. INTERSECCIONES
¢Existen intersecciones en esta via? X 008+000 — | No existe intersecciones
008+200 en el tramo.
X 008+200 — | Si existe una interseccién

008+203

no visible.




008+203 —

No existe intersecciones

008+950 en el tramo.
008+950 — | Existe una interseccion
008+954 que si observa a simple
vista por su ubicacién
008+954 — | En este tramo analizado
011+520 no existen intersecciones
para analizar.
011+520 — | Existen tres
012+204 intersecciones
012+204 — | No existen intersecciones
014+600 en este tramo.
014+600 — | Interseccién con ancho
014+606 de calzada de 6m.
014+606 — | En este tramo no existen
019+450 intersecciones a evaluar.
019+450 — | Presencia de una
019+454 interseccion
019+454 — | No existen
024+150
024+150 - | Si existen 6
032+900 intersecciones en el
tramo
032+900 — | No existen intersecciones
034+120 para analizar en este
tramo.
034+120 — | Si existe una interseccion
034+012 con una visibilidad
adecuada  hacia los
conductores.
034+012 — | No existen intersecciones
035+000 a analizar
¢Existen dispositivos de control al 008+000 — | No existe ningln tipo de
aproximarse a una interseccion? 035+000 dispositivos de control de
intersecciones en los 27
kilémetros analizados.
¢La distancia de visibilidad es 008+000 — | No existe intersecciones
apropiada para la circulacion de 008+200 en el tramo.
vehiculos y peatones? 008+200— | No se visualiza Ia
008+203 presencia de la
interseccion
008+203 — | No existe intersecciones

008+950

en el tramo.




008+950 —

Existe una interseccion

008+954 gue si observa a simple
vista por su ubicacion

008+954 — | En este tramo analizado

011+520 no existen intersecciones
para analizar.

011+520 — | En este tramo existen dos

012+200 intersecciones que i
cumplen con la adecuada
distancia de visibilidad.

012+200 — | Existe una interseccion

012+204 que NO con la distancia
de visibilidad para los
conductores.

012+204 — | No existen intersecciones

014+600 en este tramo.

014+600 — | La interseccion existente

014+606 en el tramo si es visible
por el ancho de calzada
que tiene.

014+606 — | En este tramo no existen

019+450 intersecciones a evaluar.

019+450 — | La interseccibn si es

019+454 visible por su ubicacion
en la gue se encuentra

019+454 — | No existen intersecciones

024+150 para  analizar este
parametro

024+150— | NO porque es una

024+152 interseccién de ancho de
2m que solo dirige a un
caserio por lo tanto es
angosta y no es visible
para los conductores.

024+152 — | En este sitio no existe

029+560 visibilidad de las 2
intersecciones que se
encuentran, la una dirige
a un recinto y la otra a
una casa.

029+560 — | Existen 3 intersecciones

032+900 gue si cumplen con la
distancia de visibilidad
adecuada  para los
conductores.

032+900 — | No existen intersecciones

034+120 para analizar en este
tramo.

0344120 — | Si existe una interseccién

034+012 con una Vvisibilidad
adecuada  hacia los

conductores.




034+012 -

No existen intersecciones

0354000 a analizar
Porcentaje de cumplimiento 38 62
6. PAVIMIENTOS
¢El pavimento esté libre de baches, 008+000 — | EI pavimento esta libre
fisuras, material suelto? 009+055 de fisuras, baches vy
material suelto.
009+055 — | Existen fisuras de 1 a
009+900 1,5m en este tramo
009+900- | El pavimento se
012+120 encuentra libre de fisuras
0 baches.
012+120+0 | En la via se encuentra
12+500 material suelto y la capa
de rodadura también
tiene unas fisuras
pequefias.
012+500 — | La calzada se encuentra
013+800 en buen estado.
013+800 — | La capa de rodadura se
017+400 encuentra con baches y
fisuras, en todo el tramo
analizado.
017+400 — | La capa de rodadura se
018+000 encuentra sin  baches,
fisuras, huecos o material
suelto.
018+000 - | Lacapa de rodadura tiene
019+030 fisuras incluido el
bordillo de la via.
019+030 — | La capa de rodadura de la
020+200 calzada se encuentra en
buen estado.
020+200 — | En este tramo analizado
024+000 existe 4 baches de 50cm
y 1m, de igual formaen el
pavimento se encuentra
material ~ suelto  que
impide la circulacion
adecuada de los
vehiculos.
024+000 — | Pavimento libre de
026+540 baches, fisuras y material
suelto.
026+540 — | En este tramo analizado
026+850 existen 3 Bache con un
ancho mayor a 80cmy 2
fisuras de largo de 1,4m
026+850 — | Calzada libre de fisuras y

028+970

baches.




028+970 —
032+120

En este tramo existen 3
lugares especificos donde
el pavimento se
encuentra
completamente
deteriorado, con baches
grandes de 1m a 2,5m
cada uno.

032+120 —-
033+500

La red estatal en este
tramo se encuentra en
buen estado su capa de
rodadura

033+500 -
034+030

En este tramo la via se
encuentra en mal estado
con fisuras y baches de
aproximadamente 50cm.

034+030 —
035+000

La red estatal en el sitio
analizado se encuentra en
buen estado.

¢El pavimiento tiene una resistencia
adecuada al deslizamiento
particularmente en curvas, pendientes
y acercamiento de intersecciones?

008+000
035+000

El pavimento al ser de
hormigoén y rigido tiene
la resistencia adecuada al
deslizamiento en los 27
km observados.

¢El pavimiento esta libre de zonas de
estancamiento o capas de agua, que
puedan generar problemas de
seguridad?

008+000
035+000

En los 27 km el
pavimento si esta libre de
zonas de estancamiento
de agua porgue toda la
red analizada tiene
cunetas que permiten el
adecuado drenaje del
agua.

¢El pavimiento esté libre de piedras u
otro material suelto?

008+000 —
009+055

El pavimento estd libre
de fisuras, baches vy
material suelto.

009+055 —
009+900

Existen fisuras de 1 a
1,5m en este tramo

009+900 —
012+120

El pavimento se
encuentra libre de fisuras
0 baches.

012+120+0
12+500

En la via se encuentra
material suelto y la capa
de rodadura también
tiene unas fisuras
pequefas.

012+500 —
013+800

La calzada se encuentra
en buen estado.

013+800 —
017+400

La capa de rodadura se
encuentra con baches y
fisuras, en todo el tramo
analizado.




017+400 —
018+000

La capa de rodadura se
encuentra sin baches,
fisuras, huecos o material
suelto.

018+000 -
019+030

La capa de rodadura tiene
fisuras incluido el
bordillo de la via.

019+030 —
020+200

La capa de rodadura de la
calzada se encuentra en
buen estado.

020+200 —
024+000

En este tramo analizado
existe 4 baches de 50cm
y 1m, de igual formaen el
pavimento se encuentra
material ~ suelto  que
impide la circulacion
adecuada de los
vehiculos.

024+000 —
026+540

Pavimento  libre de
baches, fisuras y material
suelto.

026+540 —
026+850

En este tramo analizado
existen 3 Bache con un
ancho mayor a 80cmy 2
fisuras de largo de 1,4m

026+850 —
028+970

Calzada libre de fisuras y
baches.

028+970 —
032+120

En este tramo existen 3
lugares especificos donde
el pavimento se
encuentra
completamente
deteriorado, con baches
grandes de 1m a 2,5m
cada uno.

032+120 —
033+500

La red estatal en este
tramo se encuentra en
buen estado su capa de
rodadura

033+500 -
034+030

En este tramo la via se
encuentra en mal estado
con fisuras y baches de
aproximadamente 50cm.

034+030 -
035+000

La red estatal en el sitio
analizado se encuentra en
buen estado.

¢Existen deficiencias en la calzada que
puedan provocar una pérdida de
control de los vehiculos?

008+000 —
009+055

El pavimento esta libre
de fisuras, baches vy
material suelto.

009+055 —
009+900

Existen fisuras de 1 a
1,5m en este tramo

009+900 —
012+120

El pavimento se
encuentra libre de fisuras
0 baches.




012+120+0

En la via se encuentra

12+500 material suelto y la capa
de rodadura también
tiene unas fisuras
pequefias, los mismos
gue podrian provocar una
pérdida de control de los
vehiculos.

012+500 — | La calzada se encuentra

013+800 en buen estado.

013+800 — | La capa de rodadura se

017+400 encuentra con baches y
fisuras, en todo el tramo
analizado,  incluyendo
material suelto de la
propia via que esta
deteriorada, pudiendo
provocar la pérdida de
control de cualquier
vehiculo que circule por
este tramo

017+400 - | La capa de rodadura se

018+000 encuentra sin  baches,
fisuras, huecos o material
suelto.

018+000 - | Lacapa de rodadura tiene

019+030 fisuras incluido el
bordillo de la via.

019+030 — | La capa de rodadura de la

020+200 calzada se encuentra en
buen estado.

020+200 — | Si existen deficiencias

024+000 porgue en el pavimento
se encuentra material
suelto que impide la
circulacion adecuada de
los vehiculos.

024+000 — | No existe

026+540

026+540 — | Si puede existir pérdida

026+850 de control de los
vehiculos por la
existencia de un bache de
1,8m.

026+850 — | Calzada libre de fisuras y

028+970 baches.

028+970 — | En este tramo existen 3

032+120 lugares especificos donde

el pavimento se
encuentra
completamente
deteriorado, con baches
grandes de 1m a 2,5m
cada uno.




032+120 - | La red estatal en este
033+500 tramo se encuentra en
buen estado su capa de
rodadura
033+500 - | En este tramo la via se
034+030 encuentra en mal estado
con fisuras y baches de
aproximadamente 50cm.
034+030 — | La red estatal en el sitio
035+000 analizado se encuentra en
buen estado.
Porcentaje de cumplimiento 53 47
7. PEATONES
Usuarios vulnerables a lo largo y
ancho de la via
¢Existe un espacio longitudinal y X 008+000 — | No existe zonas seguras
transversal de la via para el 035+000 para el correcto
desplazamiento seguro de peatones y desplazamiento de los
ciclistas? peatones y ciclistas.
Porcentaje de cumplimiento 0 100
Transporte publico y paraderos de
buses
¢Existen paradas de buses? 008+000 — | No existen paradas de
013+030 buses.
013+300 Si, existe una parada de
bus que solo tiene sefial
vertical.
013+300 - | No existen sefiales de
017+150 para de bus, pero si es
necesaria porque existe
una zona poblada que
requieren del bus.
017+150 Existe una parada que es
improvisada por los
habitantes del lugar, solo
tiene un techo y dos palos
de madera como
parantes.
017+150 — | No existen paradas de
022+090 buses en el tramo
analizado.
022+090 Parada de bus de madera.
022+090 — | No existen paradas en el
028+900 tramo, pero si  es
necesario en el kilbmetro
026+030 por ser una zona
poblada.
028+900 — | En este tramo existen 5
032+700 paradas:

1. Techo de sin con una
silla de madera en mal
estado.




2. Caseta de madera sin
sefial.

3. Solo existe la sefial
vertical.

4.  Seial vertical de
parada de bus en mal
estado.

5. Sefal de existencia
de para tapada por la
vegetacion del sector

032+700 —
035+000

No existen paradas en
este tramo.

¢ Los paraderos de buses son
localizados en forma segura, con la
visibilidad adecuada y con una
correcta segregacion de la pista de
circulacion?

008+000 —
013+030

No existen paradas de
buses.

013+300

Si, existe una parada de
bus que solo tiene sefial
vertical.

013+300 —
017+150

No existen sefales de
para de bus, pero si es
necesaria porque existe
una zona poblada que
requieren del bus.

017+150

Existe una parada que es
improvisada por los
habitantes del lugar, solo
tiene un techo y dos palos
de madera como
parantes.

017+150 —
022+090

No existen paradas de
buses en el tramo
analizado.

022+090

Parada de bus de madera.

022+090 —
028+900

No existen paradas en el
tramo, pero si €S
necesario en el kilometro
026+030 por ser una zona
poblada.

028+900 —
032+700

En este tramo existen 5
paradas:

6. Techo de sin con una
silla de madera en mal
estado.

7. Caseta de madera sin
sefial.

8. Solo existe la sefial
vertical.

9. Sefial vertical de
parada de bus en mal
estado.

Sefial de existencia de
para tapada por la
vegetacion del sector

032+700 —
035+000

No existen paradas en
este tramo.




¢Las paradas de buses estan 008+000 — | No tienen lasefializacion
sefializadas adecuadamente 035+000 adecuada porque son solo
paradas improvisadas por
los habitantes.
Porcentaje de cumplimiento 21 79
8.PUENTES
¢Existen puentes en esta via? 008+000 — | No existen puentes.
020+120
020+120 — | Existencia de un puente.
020+125
020+125— | No existen puentes en el
028+140 tramo
028+140 — | Puente con barreras de
028+160 hormigon.
028+160 — | No existen puentes
034+845
034+845 — | Existe el puente
035+000 Salsipuedes de 163m de
largo.
¢ Existe sefialética adecuada para 008+000 — | No existen puentes.
indicar aproximaciones al puente? 020+120
020+120 — | Sefial de prevencién en
020+125 buen estado
020+125 — | No existen puentes en el
028+140 tramo
028+140— | No hay una sefial que
028+160 advierta la existencia del
puente.
028+160 — | No existen puentes
034+845
034+845 — | Senales de advertencia de
035+000 existencia de un puente
deterioradas, caidas vy
dobladas; en sefial
horizontal no se visualiza
ninguna por el deterioro
de la via.
¢La delineacidn es continua sobre el 008+000 — En los 3 puentes
puente? 035+000 existentes no se visualiza
la sefial horizontal
Porcentaje de cumplimiento 46 54
Barreras de Contencion del Puente
¢Existen barreras de contencion? 008+000—- | En los tres puentes
035+000 existentes en los 27
Kilometros si  existen
barreras de contencién
¢Son visibles las barreras de 008+000 — | No existen puentes, por
contencion tanto de dia como de noche 020+120 lo tanto, no se puede
mediante reflectores, captafaros o evaluar ese pardmetro.
similar? 020+120— | Si  son visibles las
020+125 barreras de contencion

del puente.




020+125 —

No existen puentes en el

028+140 tramo

028+140 — | Puente con barreras de

028+160 hormigon que si permite
la visibilidad del puente.

028+160 — | No existen puentes

034+845

034+845 — | Existe el puente

035+000 Salsipuedes de 163m de
largo, que, si es visible,
es de material metalico y
de color amarillo, en la
noche no se puede
visualizar de forma
adecuada porque no
tiene reflectores.

Porcentaje de cumplimiento 57 43




