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Introduccion

En Colombia las muertes y lesiones por accidentes de transito se han convertido en un
flagelo que enluta a diario diversos sectores de la sociedad, es por ello, que el gobierno nacional
en cabeza del ministerio de trasporte y la agencia nacional de seguridad vial, a través de la
resolucién 2273 del 2014, adopto diversas medidas y programas encaminados a evaluar y mitigar

la accidentalidad en los diferentes corredores viales de nuestro pais.

En base a lo anterior, se considera la seguridad vial como una actividad permanente y
prioritaria que busca contribuir a la generacion de cultura de prevencién vial y del auto cuidado
de todos los diferentes actores viales y las entidades e instituciones encargadas de educar,

controlar y controlar el trafico y la construccion de infraestructura vial.

El proyecto titulado “Diagndstico de accidentalidad y factores de riesgo en vias secundarias
del departamento, tramo Cachira — La Vega entre los PR 0+000 y el PR 26+000, Norte de
Santander”; tiene como finalidad principal, analizar el respectivo tramo, el cual registra altos

indices de accidentalidad en la region.

El presente estudio se busca servir como referente para intervenir los sectores considerados
criticos a lo largo del corredor, a través de la recoleccion de informacion de siniestralidad vial de
este tramo, identificando los factores de mayor riesgo, asi como el analisis de causas de
accidentes y el estado superficial del pavimento y las la sefializacion vial, buscando con ello

contribuir a la prevencion de accidentes de transito en la region.



13

1. Problema

1.1 Titulo

Diagndstico de accidentalidad y factores de riesgo en vias secundarias del departamento,

Norte de Santander tramo Cachira — La Vega entre los PR 0+000 y el PR 26+000.

1.2 Descripcidn de la investigacion

El estudio del estado actual de los corredores viales es de gran importancia para analizar las
diferentes problematicas que atraviesa la region en materia de siniestros viales, es por ello, que
se hace necesario contar con vias que se encuentren correctamente sefializadas tanto vertical
como horizontalmente, con el fin de que se facilita la convivencia ordenada y arménica en la via.
Si todos los peatones y automovilistas tomaran en cuenta estos indicadores viales, disminuirian
los accidentes, se salvarian muchas vidas y el ambiente urbano seria mucho mas cordial,
ordenado y agradable; por tal razdn es deber de cada ciudadano conocerlas, respetarlas u

obedecerlas.

El transito por lugares con buena infraestructura vial tanto en materia de estructura de
pavimentos como de sefializacion, genera que el actor vial experimente una sensacién de mayor
orden y seguridad, incluso cuando la via no nos sea familiar; sin embargo, para que esto pueda
cumplirse de forma idonea, es responsabilidad de los diferentes entes e instituciones municipales,
departamentales y nacionales, asi como, autoridades de transito, el deber de encargarse del
mantenimiento no solo de las vias, sino que deben propender por el buen estado de estas

sefializaciones, demarcaciones y demas dispositivos de control del trafico, con el fin de evitar
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drésticos accidentes por confusiones o poca informacion visual que pueda tener tanto el

transetnte como el conductor de vehiculos en cualquier modalidad.

En base a lo anterior se puede decir que es una preocupacion latente la falta de un analisis
detallado del estado general de la infraestructura vial, asi como, el establecer las principales
causas de accidentalidad en el tramo vial de estudio, ya que esto puede generar desconfianza y
falta de cultura vial por parte de peatones y conductores de los diferentes tipos de vehiculos, ya

sean automotores o de traccion humana, factor que influye en la accidentalidad.

1.3 Formulacion del problema

¢De qué manera la realizacion del Diagndstico de accidentalidad y factores de riesgo en vias
secundarias del departamento Norte de Santander, tramo Cachira — La Vega, Entre el PR 0+000

y el PR 26+000, ¢pueden generar soluciones a la accidentalidad vial que se presenta en esta via?

1.4 Justificacién

El departamento norte de Santander segun estadisticas del observatorio nacional a cargo de
la agencia nacional de seguridad vial ANSV viene reportando anualmente un nimero
significativo en materia de siniestros viales, siendo el corredor vial de Céachira — la vega, uno de
los puntos de mayor cuidado. El presente estudio obedece a la importancia que tiene el corredor
para el desarrollo socio-economico de la region, ya que comunica al municipio con la via

nacional que conduce a los departamentos de Santander y el sur del cesar.
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Lo anteriormente mencionado basado en la responde a la necesidad de organizar y brindar
seguridad en la red vial del departamento, el municipio, inclusive la region y de esta forma
brindar apoyo para salvaguardar la vida y la integridad de quienes transitan por dicho corredor
vial. Por lo tanto, es fundamental analizar el estado en que se encuentra la infraestructura vial
tanto a nivel de capa de rodadura, asi como, el estado general de la sefializacién y demas
dispositivos de control de transito con el fin de brindar medios fisicos para indicar a los usuarios

de la via publica la forma mas correcta y segura de transitar por la misma.

Es necesario establecer que en la medida como se utiliza el corredor vial por parte de los
diferentes actores viales partiendo de como se cruza, como se respetan las sefiales de transito, la
manera de interactuar en los diferentes espacios, es donde se percibe el nivel cultura, desarrollo y
de civismo de una comunidad; por tal motivo los ingenieros civiles buscan la forma de brindar
alternativas de solucion y brindar propuesta que permita mejorar los puntos criticos que se

encuentre en las zonas objetos de estudio.

Tedricamente, el estudio expone la interaccion con diferentes teorias literarias, aportando
conocimientos investigativos y practicos sobre el tema en estudio. Por ello mezcla diferentes
autores y manuales teoricos sobre la importancia de la infraestructura vial, la sefializaciéon vial,

etc. Aportando en gran medida al cuidado de la comunidad, la familia, la poblacion escolar.

Metodoldgicamente, se aplica los pasos del proceso cientifico, ya que conlleva a informar
una realidad existente y que la misma va a presentar el fendmeno detectado. Todo lo anterior es
base para formular alternativas de solucion, que se orientan hacia el disefio de una propuesta

basada en estrategias e incentivar el valor social a través del cumplimiento de actividades.
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Desde el punto de vista practico; del estudio emergen actividades centradas en una accion
dirigida para la determinacion de la sefializacion vial; hecho que trascendera no solo en beneficio

de las partes involucradas; también a nivel institucional y comunitario.

1.5 Objetivos

1.5.1 Objetivo general. Elaborar el Diagndstico de accidentalidad y factores de riesgo en
vias secundarias del departamento Norte de Santander, tramo Céchira — La Vega entre los PR

0+000 y el PR 26+000.

1.5.2 Objetivos especificos. Realizar la recoleccion y andlisis de datos historicos de

accidentalidad para el tramo objeto del presente estudio.

v Identificar las causas y factores mas relevantes de accidentabilidad para el tramo Cachira

—la Vega.

v' Evaluar desde el punto de vista de la seguridad vial, los tramos o zonas criticas existentes

en el corredor vial.

v" Generar el diagnostico superficial del estado de la estructura de pavimento para la via

seleccionada segun la metodologia INVIAS.

v" Realizar la clasificacion del transito que circula por el corredor a través de conteos

vehiculares.
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v" Describir el estado de la sefializacion y demarcacién tanto horizontal como vertical de la

via correspondiente al tramo Cachira — La Vega, segun el manual de INVIAS.

1.6 Alcances y limitaciones

1.6.1 Alcances. Con este proyecto se pretende diagnosticar e identificar los factores de
riesgo de accidentalidad presentes en el corredor vial Cachira — La Vega, a través de la
recopilacién de informacidn con entidades como el instituto nacional de vias, secretaria de
transito y trasporte, conductores, empresas de transporte pablico y privadas y usuarios que

transitan constantemente por este corredor vial.

1.6.2 Limitaciones. Los factores climaticos que se presentan a diario ocasionan

consecuencia las cuales interrumpen la programacion de las actividades que se realizaran.

1.7 Delimitaciones

1.7.1 Espacial. El lugar donde se llevara a cabo el estudio de accidentalidad, es el corredor
vial Cachira — Las Vegas que conduce al casco urbano del municipio de Cachira en el

departamento Norte De Santander.



18

1.7.2 Delimitacion temporal. Para este Proyecto se contara con el Tiempo de 4 meses en el
segundo semestre académico del 2021 cumpliendo todas las actividades planteadas en el

cronograma.

1.7.3 Delimitacion Conceptual. Se trataran términos relacionados son:

v" Accidentes de transito

v" Demarcacion

v’ Infraestructura vial

v' Mantenimiento de Sefializacién



2. Marco referencial

2.1 Antecedentes

2.1.1 Antecedentes Empiricos. En Guatemala, Gomez, (2015) realizé un estudio titulado:
“La necesidad de la implementacion de sefializacion vial para la prevencion de accidentes de

transito en la ciudad de Huehuetenango” campus >"San Roque Gonzalez de Santa Cruz”.

La presente investigacion tuvo como objeto analizar la sefializacion vial en la ciudad de
Huehuetenango, la necesidad de la incorporacion de la misma, sus caracteristicas, deficiencias, y

determinar su importancia para la prevencién de los accidentes de transito.

El estudio indicd que la sefializacion e infraestructura vial adecuadas son un factor importante para
contribuir positivamente en la disminucién y prevencion de los accidentes de transito y por
consiguiente ayudan a la proteccion de la integridad de los usuarios de la via publica, resguardando
vidas y evitando lesiones, proporcionando un ambiente ordenado y seguro. Se concluyd que es
importante conocer que la correcta educacion y cultura vial se orientan tanto al conocimiento del
lenguaje visual de las sefiales como al respeto de las mismas, relacidn que permite al usuario de la
via desplazarse de manera adecuada y complementar la sefializacion vial reduciendo las posibilidades

de accidentes de transito y con ello contribuir a la proteccion de la vida humana. (pag. 16)

En Ecuador Davila, Goubert, Umpierrez, Giuliana, Zambrano y Ceballos (2015) realiz6 un

estudio importante que titul6: “Aprendamos educacion vial”.

El proyecto de Educacion Vial busco contribuir la iniciativa del Municipio de Guayaquil a través del
programa Aprendamos, por medio de una campafia de comunicacién, la cual tiene como propésito
promover el curso de Educacion Vial y darlo a conocer a todos los ciudadanos interesados, y a la vez
lograr sensibilizar a dichas personas acerca de la importancia de este tema para el bienestar de nuestra

sociedad. (pag. 3)
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Pirota, (2004) realiz6 un estudio en Argentina convenio con Espafia sobre “La senalizacion
vial y su impacto actual sobre el principio de confianza en la normalidad o seguridad del

transito”. El estudio sefial6 que:

La abundancia, falta, insuficiente o incorrecta colocacién de las sefiales viales son factores que
contribuyen al quiebre en el denominado binomio del transporte. En Latinoamérica existe una
peligrosa y perversa tendencia de las autoridades competentes en materia vial, apuntada a pretender
solucionar o corregir defectos estructurales o de disefio geométrico y de falta de reparacion,
mantenimiento o conservacion de las vias de circulacion a través de la sefializacion vial transitoria
gue pasa a ser permanente. Resulta imperioso e imprescindible que la autoridad vial competente salga
de su pasividad y retome las obligaciones a su cargo con responsabilidad, profesionalidad y el
dinamismo que la actividad impone, tomando oportunas decisiones que contribuyan a organizar la
“disputa espaciotemporal” que existe en materia vial y que tendra como efecto directo lograr que el
usuario de la via pueda resolver con prevision temprana los riesgos y contingencias que le plantea el

transito por el espacio vial. (pag. 1)

2.1.2 Antecedentes Bibliograficos. Quintero (2014). “Estudio de accidentalidad y

definicion de posibles causas y soluciones de la carretera Agua clara- Ocafia ruta 7007”.

El presente documento, es un estudio realizado en el corredor vial Agua Clara-Ocafia ruta 7007 el
cual surge de la necesidad de conocer los diferentes puntos criticos con mayor accidentalidad,
estableciendo las distintas causas y posibles soluciones para mitigar el problema mitigado. Los
diferentes usuarios que dan uso de este corredor vial se encuentran expuestos a multiples riegos que

involucran directamente su bienestar.

De acuerdo a la informacion obtenida y realizada posteriormente, se define las diferentes
problematicas que presenta actualmente y que provoca descontrol en el transito cbmodo y seguro, e
inseguridad para el bienestar de las personas que transitan esta via, se plantea una propuesta que

intentara mitigar los riesgos cumpliendo con los lineamentos expuestos. (pag. 1)
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Arias y Becerra (2015). “Estudios y analisis del nivel de accidentalidad de la calle 1 entre
carrera 8 'y 26 y de la calle 10n entre carrera 26 y 40 de la ciudad de Aguachica Cesar, para la

identificacion de puntos criticos y posibles soluciones de éstos”.

El presente trabajo contiene los estudios y analisis del nivel de accidentalidad de la calle 1 entre
carrera 8 y 26 y de la calle 10N entre carrera 26 y 40 del municipio de Aguachica - Cesar, el cual
presenta una gran demanda de accidentes y alto flujo vehicular a lo largo de su trayecto; esta
investigacion surge de la necesidad de conocer otros factores que influyan en la problematica y asi
poder dar posibles soluciones para mitigar este gran impacto en el municipio. Los estudios y analisis
de éste proyecto contemplan aforos o conteos vehiculares, auscultacion de la via, recoleccion de
informacidn tal como estadisticas de accidentes en el afio 2014, encuestas realizadas a peatones,
conductores y comunidad residente de la zona, levantamiento topogréfico de la via y por dltimo se
propone un plan de sefializacién a lo largo de la via, propuesto en base al plan basico de ordenamiento

territorial del municipio de Aguachica. (pag. 1)

Debido a los costos que presenta realizar un estudio técnico y llevar a cabo estudios
topograficos y de suelos dicha comunidad ha solicitado la ayuda de los estudiantes de tecnologia
en obras civiles de la Universidad Francisco de Paula Santander, para dicha comunidad de

Campo Dos (Tibu).

2.2 Marco Tedrico

Accidentologia

“Es la ciencia que estudia las causas y efectos de los accidentes de transito terrestres y propone las

medidas adecuadas para disminuirlos”. (Ntfiez Velloso Carlos)

Factores que producen flujos de transito
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v Hombre (factor humano)
v Vehiculo (factor técnico)
v Medio ambiente (factor ambiental)

v La viabilidad o via. (Perez & Lastre, 2014, pag. 27)

Seguridad ciudadana

La seguridad ciudadana es una situacion social donde tiene como principal objetivo crear la
sensacion de confianza entre los ciudadanos, entendiendo o haciendo referencia a la ausencia de
riesgos y dafios a la integridad fisica y psicoldgica, donde el Estado les debe garantizar a todos

los ciudadanos la vida, la libertad y el patrimonio de los mismos.

Accidente de Transito

Evento generalmente involuntario, generado al menos por un vehiculo en movimiento, que causa
dafios a personas y bienes involucrados en él e igualmente afecta la circulacion normal de los
vehiculos que se movilizan por la via o vias comprendidas en el lugar o dentro de la zona de influencia

del hecho. (Alcaldia Municipal de Popayéan, 2021, parr. 3)

Por esta razon, los Ingenieros de Trafico y de Carreteras son continuamente contratados para
asegurarse de que el sistema de la calle y de la carretera esté disefiado y funcionando, tales que los
indices de accidentes puedan ser reducidos. Por tal motivo se realizan diferentes pasos para este

proceso, como:
v" Recoleccion y mantenimiento de datos.
v Identificacién de las localizaciones y los elementos peligrosos.

v' Conduccion de estudios de ingenieria.



v’ Establecer prioridades del proyecto. (Perez & Lastre, 2014, pag. 26)

Aforos

Se denomina aforo al proceso de medir la cantidad de vehiculos y/o peatones que pasan por un tramo
en una carretera en una unidad de tiempo. Las razones para efectuar los aforos son muy variables,

mencionaremos por ejemplo las siguientes razones para aforos vehiculares:

Determinar el Trafico Promedio Diario Anual (TPDA), que es el promedio de 24 horas de conteo
efectuados cada dia en un afio. EI TPDA se utiliza en varios analisis de tréfico y transporte para:

v' Estimacioén del nimero de usuarios en una carretera.

v Computo de los indices de accidentes.

v’ Establecimiento de las tendencias del volumen del tréfico.

v' La evaluacién de la viabilidad econdmica de la carretera proyectada.
v" Desarrollo de autopistas y sistemas arteriales de calles.

v" Desarrollo de programas de mejora y mantenimiento.

Determinar el Trafico Promedio Diario (TPD), que es el promedio de 24 horas de conteo efectuados

en un namero de dias mayor a 1 pero menor a 1 afio. EI TPD se puede utilizar para:
v" Planeamiento de las actividades de la carretera.

v Medicion de la demanda actual.

v' Evaluacién del flujo de trafico existente.

Determinar el Volumen Pico Horario (VPH), que es el nimero maximo de vehiculos que pasan por

un tramo de carretera durante un periodo de 60 minutos consecutivos. EI VPH se utiliza para:

v’ Clasificaciones funcionales de las carreteras.
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v Disefio de las caracteristicas geométricas de la carretera, por ejemplo, nimero de carriles,

sefalizacién de intersecciones o canalizacion.
v" Andlisis de la capacidad.

v Desarrollo de programas relacionados con las operaciones del trafico, por ejemplo, sistemas de

una calle unidireccional o el encaminamiento del trafico.
v Desarrollo de las regulaciones del estacionamiento.

Determinar la Clasificacion Vehicular (CV), que registra el volumen con respecto al tipo de
vehiculos, por ejemplo: automoviles de pasajeros, automoviles de 2 ejes, automaviles de 3 ejes. La

CV se utiliza en:

v Disefio de caracteristicas geométricas, con particular referencia a los requerimientos de radios de

giro, pendientes maximas, anchos de carril.
v' Andlisis de la capacidad, con respecto a los pasajeros de los automoviles.
v' Ajuste de los conteos de trafico obtenidos por maquinas.

v Disefio estructural de pavimentos de la carretera, puentes, etc. (Perez & Lastre, 2014, pags. 32-
33).

Seqguridad vial

Entiéndase por seguridad vial el conjunto de acciones y politicas dirigidas a prevenir, controlar y
disminuir el riesgo de muerte o de lesion de las personas en sus desplazamientos ya sea en medios
motorizados 0 no motorizados. Se trata de un enfoque multidisciplinario sobre medidas que
intervienen en todos los factores que contribuyen a los accidentes de trafico en la via, desde el disefio
de la via y equipamiento vial, el mantenimiento de las infraestructuras viales, la regulacién del
trafico, el disefio de vehiculos y los elementos de proteccion activa y pasiva, la inspeccion vehicular,
la formacion de conductores y los reglamentos de conductores, la educacién e informacion de los
usuarios de las vias, la supervision policial y las sanciones, la gestion institucional hasta la atencion

a las victimas Principios Fundamentales De Seguridad Vial. (Ley 1702, 2013, art.5).



Principios Fundamentales De Sequridad Vial

v Principios de la responsabilidad.

v Principio de confianza en la normalidad del transito.

v Principio de la seguridad vial.

v Principio de la conduccién dirigida.

v' La seguridad vial plantea cinco pilares fundamentales tales como:

v Gestion institucional

El Gobierno Nacional busca impulsar el desarrollo de las acciones en seguridad vial del PNSV
mediante una gestion institucional adecuada, dando asi, una respuesta proporcional a la magnitud de

los retos que debera afrontar para cumplir con los objetivos y metas propuestos en el presente plan.

Por este motivo, el pilar estratégico de gestion institucional es fundamental, ya que asegura el
liderazgo y la institucionalidad y, por ende, el cumplimiento efectivo y eficiente de las funciones
asociadas a la seguridad vial. En el PNSV es clave crear y fortalecer institucionalidad, ya que con
ello se acelera el proceso de transferencia de conocimiento, se logra una inversion a largo plazo y se
genera un entorno favorable para hacer dichas medidas sostenibles en el tiempo. (Culturavial, s.f.,
pag. 34).

v’ Infraestructura
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El pilar de infraestructura incluye los principales aspectos a regular, implementar y evaluar que
permitan una planificacion, disefio, construccion, mantenimiento y operacion adecuada de la
infraestructura vial. Dicha infraestructura deberé atender las necesidades de todos los actores de la
via, en especial de los peatones, motociclistas, ciclistas y personas en situacion de discapacidad, para

movilizarse en un ambiente seguro.

Por esta razon, el pilar considera como medida prioritaria, la implementacion de un sistema de
gestion vial, como una herramienta que permita una evaluacion de las condiciones de seguridad de
la infraestructura para la movilidad motorizada y no motorizada. De igual manera incorpora las
acciones que reglamentarian a nivel nacional las auditorias de seguridad vial, para identificar

potenciales focos de accidentes asociados al transito. (Culturavial, s.f., pag. 83).

v" Vehiculo

Frente a las acciones contenidas en el pilar de vehiculos, Colombia tenia un atraso significativo, toda
vez que los procesos de armonizacion con la normatividad internacional, asi como la organizacion
de esquemas de homologacidn y el desarrollo de laboratorios de ensayo enfocado a distintos tipos de
vehiculos, gestionado desde la 6ptica de la seguridad vial, no se habia considerado. Con este pilar, el
pais avanza, reconociendo la necesidad de desarrollar una reglamentacién técnica para la
armonizacion de las reglamentaciones sobre vehiculos, participando en foros de armonizacion, como

el Foro mundial de las Naciones Unidas, WP 29. (Culturavial, s.f., pags. 95-96)

v Comportamiento Humano

La proteccién de la vida al movilizarse debe basarse en el papel activo y reflexivo del ser humano,
como Unico actor de los procesos de transformacién cultural y social. Al respecto, el cambio hacia
un comportamiento que respete constantemente la vida y la integridad fisica se da en un proceso
largo y requiere del compromiso personal de cada sujeto unido a un refuerzo a nivel colectivo. Sin
embargo, el cambio de comportamiento no se da Gnicamente por medio de una mirada reflexiva que
parte desde la sensibilizacion y la educacion, sino que se debe fortalecer a través de acciones que
regulen el comportamiento en la via, en donde confluyen la autoridad institucional y la

autorregulacion humana.
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Con este fin el pilar de Comportamiento Humano busca una aproximacion holistica e integral que no
solo contenga el desarrollo de un programa de cultura ciudadana desarrollado por medio de acciones
formativas, informativas y comunicacionales y medidas de control al comportamiento, sino que se
adecue procedimentalmente la normativa asociada e incorpore la seguridad vial en los entornos
laborales, asi como en establecimientos con usos relacionados al consumo de alcohol. (Culturavial,

s.f., pag. 51)

v" Atencion de victimas.

El pilar estratégico de atencion y rehabilitacion a victimas busca el restablecimiento integral de las
condiciones fisicas y psicosociales de las mismas, asi como de sus familiares. Por tanto, se
garantizard el derecho a la atencion prehospitalaria, hospitalaria y a la rehabilitacion a nivel fisico,
mental y psicosocial, permitiendo la dignificacion y la recuperacion por los traumatismos causados

por los accidentes de transito.

El pilar se fundamenta en tres grandes componentes especificos: la atencion prehospitalaria y
hospitalaria, acompafiamiento a victimas y rehabilitacion e inclusion a personas con discapacidad y
de manera transversal, el sistema de vigilancia en salud publica de los accidentes de transito. Al
respecto, se promueve un servicio de atencion prehospitalaria y hospitalaria organizado, fortalecido

en varios de sus componentes y contextos y con una mejora en el acceso a estos servicios.

[...] De forma transversal, la vigilancia promovera no solo la evaluacion del servicio de atencion
sino el aseguramiento del sostenimiento del sistema y la mejora en la calidad y unificacion de los

datos relacionados con los accidentes de transito. (Culturavial, s.f., pag. 70).

Dispositivos de control, significado de formas v colores
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Se denomina dispositivo de control a los seméaforos, sefiales, marcas, reductores de velocidad

y cualquier otro adminiculo que se ubican sobre las calles por una autoridad publica para
prevenir los accidentes de transito, el exceso de velocidad y la armonia entre conductores y

peatones.
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Los dispositivos de control se encargan de transmitir a los usuarios las prevenciones y
precauciones que deben tener, asi mismo las limitaciones a las que deben estar sometidos y de

informar a los usuarios acerca de las caracteristicas y condiciones de las calles

Los dispositivos de control de transito se clasifican de la siguiente manera:

v’ Sefiales: preventiva, restrictiva e informativa.

v Marcas: rayas, simbolos y letras.

v' Obras y dispositivos diversos: cercas, defensas, indicadores de obstaculos, indicadores de

alineacion, reglas y tubos guias, bordos, vibradores, indicadores de curvas peligrosas.

v" Dispositivos para proteccién en obra: sefiales preventivas, restrictivas e informativas.

v’ Semaforos: vehiculares, peatonales, especiales.

Las sefiales se clasifican en:

v’ Sefiales verticales: Se encargan de enviar un mensaje al usuario por medio de leyendas y
simbolos con el fin de que el transito sea mas seguro. Generalmente estas van sujetas a postes en
forma de placa. Forma y color: seguin su forma y color, las sefiales verticales se clasifican en
sefiales reglamentarias, que son en forma circular y sus colores son blanco, rojo, negro, y lleva el
simbolo de la sefial dentro de este perimetro. Aqui se exceptlan las sefiales de: ceda el paso, pare

y estacionamiento permitido, como segunda clasificacion estan las sefiales de advertencia de
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peligro que generalmente tienen la forma de un cuadrado y se colocan con una de sus diagonales
en forma vertical, su color es naranja y su simbolo es negro y, por Gltimo, estan las sefiales
informativas que son de forma rectangular y se puede colocar su lado mayor de manera

horizontal o vertical y su color es igual a la anterior, fondo naranja y sus simbolos negros.

Dimension: el tamafio de las sefiales verticales estd dado en funcion de la velocidad méxima
permitida en cierta zona, ya que esta determina la distancia a la que la sefial debe ser vista 'y
leida. Las dimensiones minimas de cada sefial estan dadas segun los siguientes tramos de

velocidades permitidas:

v Menor o igual a 50 km/hora.

v' 60 0 70 km/hora.

v" 80 0 90 km/hora.

v Mayor a 90 km/hora.

Las dimensiones de las sefiales pueden ser aumentadas siempre que se considere, mientras

mantengan la proporcionalidad de sus elementos.

Clasificacion de las sefiales verticales:

v’ Sefiales de prevencion: tienen como funcién informar al usuario de la existencia de un

peligro, indicando de manera simbolica su origen. Exige por parte del conductor bajar la



30

velocidad y realizar alguna maniobra para su beneficio y el de otras personas para facilitar el

transito y prevenir algun tipo de accidente.

v’ Sefiales de reglamentacion: estan disefiadas para informar al usuario acerca de sus

prohibiciones, limitaciones y obligaciones que debe mantener.

v’ Sefiales de informacién: son las que guian al conductor de manera simple y Sefiales
horizontales: Son las diferentes marcas que se pintan sobre el pavimento y el cordédn de la acera.
Se utilizan para indicar al conductor acerca de sus cuidados, advertencias, brindandole seguridad
al no poder apartar su atencion de la via. Estas marcas son uniformes en disefio, localizacion y
aplicacion, de manera que el conductor la visualice con facilidad, y son complemento de las

sefales verticales y los seméaforos.

Hay dos tipos de sefiales horizontales:

v’ Marcas sobre el pavimento. Linea de centro: divide la calzada en dos o mas carriles, de
color blanco, generalmente discontinua, cuando es continua indica que no se puede adelantar ni

cruzar.

Linea de barrera: es una linea continua de color amarillo, se coloca al lado derecho de la
linea central indicada en el pavimento, significa que el adelantamiento en este punto esta

prohibido porgue genera peligro para el usuario.



31

Linea de parada: linea de color blanco continua y que se traza de forma transversal a la
calzada y debe estar complementada con un semaforo, una sefial que indique alto o senda

peatonal. Indica donde se puede realizar una parada y detenerse.

Zona de paso: generalmente se le conoce con el nombre de cebra, y esta formada por varios
trazados de color blanco de manera longitudinal que ayudan a que los peatones crucen con

seguridad.

Linea de via: se utilizan en vias de 3 0 mas carriles para dividir los mismos. Son de color
blanco y de manera discontinua. Las marcas en los pavimentos se pintan en forma de lineas,
simbolos y palabras, con el fin de ayudar a que el trafico sea mas organizado y principalmente

para velar por la seguridad de los usuarios.

Lineas de colores blanco y amarillo: se usan en los bordes de las vias y en los centros, con el
fin de que los vehiculos se mantengan alineados en su trayecto. 19 lineas amarillas discontinuas:
se encargan de separar los carriles que se encuentran en direcciones contrarias. Indican que
puede rebasar al vehiculo de adelante, siempre y cuando sea seguro realizar la maniobra. Directa,

informandole acerca de ciertas indicaciones que pueden ser de su interés.

Doble linea amarilla: una continua y otra discontinua: una linea amarilla continua ala
derecha, indica que esta prohibido cruzarse o adelantarse porque hay peligro, excepto cuando se
va a doblar a la izquierda y, cuando la linea sea discontinua a lado derecho, indica que es posible

realizar un adelanto, siempre y cuando tengo distancia, tiempo y visibilidad de hacerlo.
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Doble linea amarilla: estas lineas amarillas continuas prohiben el paso y adelanto de

vehiculos en ambas direcciones, excepto que se vaya a doblar a mano izquierda.

Linea blanca discontinua: separa dos carriles que se dirigen en la misma direccion y puede

cambiar de carril mientras sea de manera segura

Linea blanca continua: esta hecha para marcar el borde derecho del carril o separa carriles de

trafico que se mueven en la misma direccion y esta prohibido cruzar y adelantar.

v’ Carriles reversibles: algunas vias tienen carriles reversibles para colaborar durante las
horas de alta circulacion, la direccién del trafico normal es invertida durante horas de congestion

vehicular.

Marcas en el cordon de acera. Son franjas de color amarillo que se pintan en el cordon de las

aceras con el fin de que no se estacionen vehiculos.

Seméforo: Es un dispositivo que se encarga de regular el trafico vehicular y peatonal en las

calles por medio de sus luces roja, amarilla y verde, operadas por una unidad de control.

2.3 Marco contextual

El proyecto vial en cuestion, se encuentra localizado en el Departamento del Norte de

Santander, en el municipio de Cachira sobre el corredor que de Cachira comunica con el



33

municipio de san Alberto cesar ruta 45A08. En la Figura 1, se puede observar un esquema de la

localizacion del proyecto.

El municipio se encuentra localizado a 07° 44°47” de latitud norte y 73° 03°04” longitud
Oeste. EI municipio de Cachira se encuentra ubicado geograficamente al sur occidente del
departamento Norte de Santander, sobre la cordillera oriental. Dista de Cucuta 316 km, la capital
del departamento, a 160 Km aprox. a la Ciudad de Ocafia y 99 Km hacia Bucaramanga. El area

municipal es de 605.935.0602km2 con un perimetro de 165,66670km.

Elfilo.dellos pabones &

-
7
’»ofCachlra
#
&

Cachira(o)

Figura 1. Ubicacion tramo de estudio. Fuente: Google mas.

2.4 Marco conceptual

Ingenieria de Transporte
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Aplicacion de los principios tecnoldgicos y cientificos a la planeacion, al proyecto funcional,
a la operacion y a la administracion de las diversas partes de cualquier modo de transporte, con el
fin de proveer la movilizacidn de personas y mercancias de una manera segura, rapida,
confortable, conveniente, econémica y compatible con el medio ambiente. (Cal y Mayor. Rafael

y Cardenas James,2006).

Ingenieria de Transito

Aquella fase de la ingenieria de transporte que tiene que ver con la planeacion, el proyecto
geométrico y la operacién del transito por calles y carreteras, sus redes, terminales, tierras
adyacentes y su relacion con otros medios de transporte. Es un subconjunto de la ingenieria de

transporte, y a su vez el proyecto geométrico es una etapa de la ingenieria de transito.

El proyecto geométrico de calles vy carreteras

Es el proceso de correlacién entre sus elementos fisicos y caracteristicas de operacion de los
vehiculos, mediante el uso de las matematicas, la fisica y la geometria. En este sentido una calle
o carretera queda definida geométricamente por el proyecto de su eje en planta y perfil, y por el

proyecto de su seccion transversal. (Cal y Mayor. Rafael y Cardenas James, 2006)

Transportar

No es mas que la accion de llevar una cosa de un lado a otro.
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Transporte o transportacion

Segun Diccionario de la Lengua de la Real Academia Espafiola, accion y efecto de

transportar o transportarse.

Transitar

Pasar de un punto a otro utilizando vias, calles o parajes publicos.

Transito

Segun Diccionario de la Lengua de la Real Academia Espafiola; es el flujo, fase o parte del

transporte.

Tréfico

Todo lo que circula por las vias de trasporte; transito de personas y circulacion de vehiculos

por calles, carreteras, caminos, etc.

Sistema de transporte

Un grupo de sistemas e instalaciones individuales, algunas publicas otras privadas o mixtas

sujetas a reglamentacion dirigidas por el gobierno y las autoridades de control.

Atencion Prehospitalaria (API-1)
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La Atencidn Prehospitalaria (APH) es un conjunto de actividades, procedimientos, recursos
e intervenciones encaminadas a dar un soporte inicial a las victimas que han sufrido una
alteracion fisica por una situacion que amenaza su vida. Tendientes a preservar la vida y a
disminuir las complicaciones y los riesgos de invalidez o muerte, en el sitio de ocurrencia del
evento y durante su traslado hasta la admisidn en la entidad receptora. (Sociedad Nacional Cruz

Roja Colombiana, 2010).

Victima

Se entiende por victima, la persona que ha sufrido dafio en su integridad fisica como
consecuencia directa de un accidente de transito, un evento terrorista o una catastrofe natural.

(DECRETO 3990 DE 2007)

Educacién vial

“La educacion vial consiste en acciones educativas, iniciales y permanentes, cuyo objetivo es
favorecer y garantizar el desarrollo integral de los actores de la via, tanto a nivel de
conocimientos sobre la normativa, reglamentacion y sefializacion vial, como a nivel de hébitos,
comportamientos, conductas, y valores individuales y colectivos, de tal manera que permita
desenvolverse en el &ambito de la movilizacidn y el transito en perfecta armonia entre las
personas y su relacion con el medio ambiente, mediante actuaciones legales y pedagogicas,
implementadas de forma global y sistémica, sobre todos los ambitos implicados y utilizando los

recursos tecnologicos mas apropiados” (Ley 1503, 2011).
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Plan Nacional de Seguridad Vial

Se trata de un plan, “basado en el diagnostico de la accidentalidad y del funcionamiento de
los sistemas de seguridad vial del pais. Determinara objetivos, acciones y calendarios, de forma
que concluyan en una accion multisectorial encaminada a reducir de victimas por siniestros de
transito. La Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) sera el érgano responsable del proceso
de elaboracion, planificacion, coordinacién y seguimiento del Plan Nacional de Seguridad Vial,
que seguird vigente hasta que se apruebe la Ley y se promulgue un nuevo Plan Nacional de

Seguridad Vial” (Ley 1702, 2013).

2.5 Marco legal

EL Consejo Superior Universitario de la Universidad Francisco de Paula Santander,
establecio el Estatuto Estudiantil el dia 26 de agosto de 1996 mediante el acuerdo No. 065, donde
Acrticulo 38. Ningun estudiante podra graduarse con promedio ponderado acumulado inferior a

tres, uno (3.1).

Paragrafo: El Estudiante que haya aprobado el 80% de los créditos de su plan de estudios,
podra matricular adicionalmente proyectos académicos en areas de investigacion, aprobacion del
Comité Curricular del plan de estudios respectivo, con el fin de mejorar su promedio ponderado

acumulado, o de iniciar su proyecto de grado.

El proyecto se enmarca desde la Constitucion Politica de Colombia de 1991, la cual en su

articulo 1° menciona que: “Colombia es un Estado Social de Derecho, fundado en el respeto de la
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dignidad humana, en el trabajo y la solidaridad de las personas que lo integran, y en la

prevalencia del interés general”.

De igual forma, el articulo 2 de la misma establece en su segundo inciso que “Las
autoridades de la Republica estan instituidas para proteger a todas las personas residentes en
Colombia, en su vida, honra, bienes, creencias, y demas derechos y libertades, y para asegurar el

cumplimiento de los deberes sociales del Estado y de los particulares™.

Es decir que las autoridades de transito son las que realizan las actividades de control de las
carreteras para el cumplimento de las normativas reglamentadas en la circulacion de las vias. El
respeto por estas normas permite que se salvaguarden la vida y los bienes de quienes por ellas
circulan, es decir que deben velar no solamente porque los ciudadanos cumplan con las normas
de transito, sino que también deben velar porque las vias se encuentren en un excelente estado,

con sus respectivas demarcaciones, sefializaciones y semaforos.

El articulo 24 de la precitada Constitucion plantea: “todo colombiano puede circular
libremente por el territorio nacional, con las limitaciones que establezca la Ley” y, en su Articulo
79 dicta que “todas las personas tienen derecho a gozar de un ambiente sano, y es deber del
Estado protegerlo”. En este sentido, el Estado colombiano, y especialmente los alcaldes,
gobernadores y autoridades de transito, deben brindar a los usuarios de las vias seguridad y éstos

a su vez respetar las normas y reglamentacion estipulada para su proteccion.

Ley 1503 del 29 de diciembre del 2011. La cual tiene por objeto definir lineamientos sobre

“(...) formacién de hébitos, comportamientos y conductas seguros en la via y, en consecuencia,
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la formacion de criterios autdnomos, solidarios y prudentes para la toma de decisiones en
situaciones de desplazamiento o de uso de la via publica” y en la cual define la importancia de la

seguridad vial.

Ley 769 de 2002. Mediante el cual se expide el Codigo Nacional de Transito tiene como
objetivo: “(...) la seguridad de los usuarios, calidad, oportunidad, cubrimiento, libertad de

acceso, plena identificacion, libre circulacion, educacion y descentralizacion™.
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3. Metodologia

3.1 Tipo de estudio

Segun Tamayo, (2003); de campo por ser una observacién directa y en vivo, de cosas,
comportamientos de personas, circunstancias en que ocurren ciertos hechos; por ese motivo la
naturaleza de las fuentes determina la manera de obtener los datos; utilizando técnicas para el
acopio de material (p. 31). Evidentemente descriptiva, porque comprende la descripcion,
registro, analisis e interpretacion de la naturaleza actual, composicion o procesos de los
fendmenos; se conduce o funciona en el presente; ya que trabaja sobre realidades de hecho y su

caracteristica fundamental es la de presentarnos una interpretacién correcta. (p. 32).

Asi mismo se ubica dentro del disefio transeccional, ya que se da la recoleccion de datos en
un solo momento y en un tiempo Unico; segun Tamayo, (2003). Esto representa que es
cualitativa; por cuanto toma en cuenta la observacion y las caracteristicas del entorno
circundante donde se encontraron las debilidades existentes. Igualmente se debe tener claro que

estos tipos y formas de investigacion se entrecruzan en la realidad como nos lo expresa.
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3.2 Poblacion y muestra

3.2.1 Poblacion. Corresponde al corredor vial Cachira — La Vega, sobre la ruta la primavera

45 Tramo 45A08 perteneciente al Departamento Norte de Santander.

3.2.2 Muestra. Se tomara a través del diagnostico a realizar en los sectores mencionados en
la parte de los objetivos, el cual permitira determinar el estado de la infraestructura vial, los
factores de riesgo de accidentalidad y la necesidad que hay en cuanto a la demarcacién y

sefializacion vial en los puntos criticos localizados.

3.3 Instrumentos para la recoleccion de informacion

Para la recoleccién de informacidn, se analizaran la informacion suministrada por parte de

las diferentes entidades.

3.3.1 Informacion Primaria. La investigacion obtenida directamente de las entidades, asi

como la informacién recolectada en campo.

3.3.2 Informacion Secundaria. Es la informacion que se obtiene de fuentes como tesis,

libros, asesorias, entre otras. Y la asesoria pertinente del director de proyecto.

3.4 Técnicas de analisis y procesamiento de datos

En el presente aparte se aplicard de forma mas precisa un analisis de interpretacion de los

datos obtenidos, en relacién a la informacion recopilada del sector como muestra.
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Los resultados que se obtendran al final del trabajo seran presentados por medio de cuadros
indicadores de resultados, tablas, cuadros y graficas. También se tendra en cuenta la entrega el

proyecto de grado final.
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4. Resultados

Las altas cifras de accidentalidad que afio a afio se presentan en el corredor Cachira-La vega,
han generado que las autoridades departamentales y nacionales presenten una alta preocupacion
por el tema, llegando a considerar diversas estrategias para mitigar la problematica que se

presentan a diario en los diferentes corredores viales de nuestro departamento.

Por lo anteriormente mencionado, es necesario realizar un analisis de diferentes aspectos que
nos permitan generar una idea clara y precisa sobre las medidas a tomar para disminuir las cifras
de siniestralidad en nuestras vias, analizando cifras confiables y verificando técnicamente los

diferentes medios fisicos que interactian al momento de transitar por una infraestructura vial.

A continuacion, se detalla el analisis de las cifras oficiales y se realiza un analisis de la
infraestructura.

4.1 Analisis de accidentalidad para el corredor Cachira-La Vega.

Uno de los grandes problemas que se presentan en nuestros corredores viales, es la falta de
control y documentacién de la informacion de siniestralidad que se presentan en los mismos, lo

que genera un alto subregistro de accidentes y victimas producto de los mismos.

Como medida para poder atacar la problematica de forma mas eficiente, la agencia nacional
de seguridad vial (ANSV) a través de su observatorio, brinda informacion oficial que puede ser
utilizado como método de andlisis para definir los diferentes actores viales involucrados en el

siniestro, las posibles causas, tipos de vehiculos y la severidad de las lesiones. A continuacion
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podremos observar el comportamiento historico de la siniestralidad presentada en el corredor vial

Cachira- La Vega, via secundaria del departamento norte de Santander.

4.1.1 Historial de siniestralidad en el corredor. Segun la informacion obtenida de la
pagina oficial del observatorio nacional de seguridad vial, se pudo obtener la siguiente tabla de

siniestralidad vial.

Tabla 1. Historial de siniestralidad sobre el corredor vial Cachira — La vega.

Historial de siniestralidad vial en el corredor.

Severidad 2009 2010|2011 (2012|2013 |2014|2015|2016 | 2017|2018 | 2019|2020 | 2021
Solo Dafios 3 4 2 3 1 2 4 8 4 3 1 4 5
Lesionados 3 1 1

Victimas Fatales 1 5 1 2 4 1 4 2 5 1
Total 4 4 7 3 1 3 6| 15 6 7 3] 10 6

Del analisis anterior se puede deducir la siguiente grafica.

Historial de siniestralidad vial segun su
severidad

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

O R, N WA UILO N OO

B Solo Dafios Lesionados Victimas Fatales

Figura 2. Historial de siniestralidad segun la severidad.
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Analizada la informacion se pudo obtener que existe un registro de siniestralidad con un total

de 75 accidentes los cuales se clasifican segun su severidad en la tabla 2.

Tabla 2. Total de siniestros viales segun su severidad.

Total de siniestros viales segun la
severidad
Severidad Total %
Solo Dafios 44| 58,67
Lesionados 5/ 6,67
Victimas Fatales 26| 34,67
Total 75

De lo anterior se deduce que en un 58,67% de los casos, se presentan siniestros sin victimas
ni lesionados, y que en un 34.67% de los mismos se registran victimas fatales, mientras en un

6.67% de los mismos se generaron lesionados tal como lo detalla la figura 3.

TOTAL DE SINIESTROS VIALES SEGUN LA
SEVERIDAD

B Solo Daflos M Lesionados M Victimas Fatales

Figura 3. Siniestros viales segun la severidad.
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Es de suma importancia destacar que el analisis anterior se basa en la informacion oficial
otorgada por la agencia nacional de seguridad vial, lo que genera un subregistro de la
informacion, ya que muchos de los siniestros que se presentan en el corredor objeto del presente
estudio, no son reportados por la falta de documentacion o en algunos casos, por no existir una
autoridad de transito idénea para realizar los procedimientos técnicos en los diversos siniestros

viales.

4.1.2 Victimas segun el tipo de actor vial. Como resultado del presente anélisis se realizo

la siguiente tabla resumen con la informacion recopilada al respecto del tema.

Tabla 3. Total de victimas segun el actor vial.

Total de victimas segun el tipo de Actor Vial.

Tipo de Actor vial | Lesionados % Fallecidos %
Peatones 2 7,69
Motociclistas 3 60,00 7 26,92
Vehiculo particular 1 20,00 7 26,92
Vehiculo de Carga 2 7,69
Pasajeros 1 20,00 7 26,92
Otros 1 3,85
Total 5 26

Del anterior analisis se puede observar como los usuarios de motocicletas son los que mas

riesgo tienen al transitar por el corredor vial Cachird — La Vega.
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TOTAL DE VICTIMAS POR ACTOR VIAL

Otros

Pasajeros

Vehiculo de Carga
Vehiculo particular

Motociclistas

Peatones

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00%

M Fallecidos M Lesionados

Figura 4. Siniestros viales segun la severidad.

Segun la figura anterior se puede obtener que los motociclistas con un 60 % de lesionados y
un 27 % de los fallecidos, ocupan el primer lugar de actores mas vulnerables en los diferentes
siniestros viales que se presentaron sobre el corredor vial, seguido por los pasajeros y usuarios de

vehiculos particulares con un 20 % de lesionados y un 27% de fallecidos.

4.2 Causas y Factores de accidentalidad para el corredor Vial.

Son varias las causas o factores que se analizan al momento de evaluar cualquier accidente
de transito, desde el comportamiento humano al conducir o transitar por el corredor, como el
estado de la infraestructura vial, el ambiente o el vehiculo. Con el fin de identificar los motivos y
de plantearse estrategias de mitigacion, es importante analizar las matrices de colision y las

posibles causas de la misma, como se presentan en el siguiente numeral.
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4.2.1 Matriz de colision. Con el fin de analizar los diferentes siniestros presentados dentro

del corredor objeto del presente estudio, se realiza la presentacion de resultados de la matriz de

colisién, considerando la interaccion de los diferentes actores viales durante la presentacion del

siniestro, tal como se observa en la tabla 4.

Tabla 4. Matriz de colisién.

Usuaria de Via | motocicleta Vehiculo _Ve_h|_culo Objeto fijo | No Aplica
de carga individual
Peatén 1 2
Motociclista 3 7 9 5 7
Vehiculo
individual 2 4 6 3 S
Vehiculo carga 2 1 3 1
Pasajero 1 5 2 3 2
otro 1
MATRIZ DE COLISION
B motocicleta Vehiculo de carga Vehiculo individual Objeto fijo ®No Aplica

o ] o0
~ ~ ~ N~
i I i Ll i Ll
| | od1NN '

P M v v P 0
FATon OTOC/CL/SETHAICULo_, FHicyq Ci‘\quGjERo TRo
' A

Figura 5. Matriz de Colision.
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De lo anterior se pudo deducir que, en gran parte, la accidentalidad se presenta en choque
donde se ven involucrados los vehiculos de transporte individual ya sea, con motociclistas,

vehiculos de carga o con otros vehiculos de trasporte individual.

4.2.2 Causas de accidentalidad. Analizando la informacion oficial recopilada de la
agencia nacional de seguridad vial y del municipio de Cachir, se pudo clasificar en la siguiente

tabla, las causas o factores mas comunes presentados en la siniestralidad del corredor vial.

Tabla 5. Causas de accidentalidad en el corredor vial Cachira — La Vega.

Causas de accidentalidad en el corredor
Cachira-La Vega

Posible Causa Cantidad | %

Imprudencia 18| 24,00%
Micro suefio 4] 5,33%
Velocidad 12| 16,00%
Pérdida de Control 5/ 6,67%
Embriagues 7|1 9,33%
Fallas Mecanicas 12| 16,00%
mal tiempo 6| 8,00%
Mal estado de la via 11]14,67%

Con base a lo anterior se puede realizar una clasificacion segun los criterios de seguridad

vial con el fin de definir los factores de riesgo os cuales se observan en la siguiente figura,
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FACTOR DE ACCIDENTALIDAD

mHumano mVehiculo mInfraestructura Ambiente

Figura 6. Factores de accidentalidad en el corredor Cachira - La Vega

Del analisis anterior podemos observar que el factor humano predomina como una de las
causas de mayor riesgo en la accidentalidad del corredor, ya que en un 61% de los casos, se
atribuye a algun tipo de imprudencia realizada por el conductor, un 16% a fallas mecanicas y

solo un 15% a mal estado de la via.

4.3 Evaluacion desde el punto de vista de la seguridad vial, de zonas criticas existentes en el

corredor vial.

Una vez realizado la recopilacién y analisis de siniestralidad vial presentada en el corredor
vial objeto del presente estudio, se procedi6 a identificar aquellas zonas de mayor complejidad,
basado en el nimero de victimas o lesionados que se producen como consecuencia de los
diferentes accidentes reportados. De lo anterior se obtuvo los siguientes puntos o zonas criticas
las cuales se encuentran descritas a continuacion y cuyo plano general se puede observar en el

anexo A.



4.3.1 Sector Instituto Técnico Agricola. Ubicado sobre el corredor vial especificamente
entre el PR 0+900 y el PR 1+200, es un tramo de alto riesgo de accidentalidad, debido
principalmente a las velocidades que se alcanzan por parte de los conductores y la falta de
precaucion al transitar por la zona, la cual presenta un tramo recto finalizando en una curva

cerrada, tal como lo muestra la imagen que se presenta a continuacion

Figura 7. Vista aérea del tramo critico #1, Fuente Google maps.

Presenta una estructura de pavimento flexible en buen estado general, con un ancho de
calzada en promedio de 6 metros, poca sefializacion y sin dispositivos de regulacion de

velocidad.

51



52

Figura 8. Vista tramo critico #1

4.3.2 Sector La Bomba. Localizado sobre el corredor vial entre el PR 1+800 y el PR 2+100,
se encuentra la estacion de servicio las marias, zona de alto indice de accidentalidad debido a la
poca precaucion que tiene los conductores al transitar por el lugar, en especial, en la zona final

del tramo en el cual se encuentra una curva cerrada.

Figura 9. Vista aérea del tramo critico #2, Fuente Google maps.

Tramo en estructura de pavimento flexible con ancho de calzada promedio de 6 metros en

buen estado general, sobre el mismo, se puede observar la presencia de viviendas a lado y lado



de la via, lo que genera una reduccion de la visibilidad en zonas curvas del tramo, tal como se

observa.

Figura 10. Vista tramo critico #2
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4.3.3 Sector el Llano. Localizado sobre el corredor vial entre los PR 2+600 y el PR 2+900.

Corresponde al tramo contiguo a la zona poblada ubicada en la vereda el llano, zona de alto

indice de accidentes ocasionados principalmente a la imprudencia al transitar por la zona.

Figura 11. Vista aérea del tramo critico #3, Fuente Google maps.
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El tramo se encuentra en gran porcentaje en afirmado con variacién de ancho de calzada que
oscila entre los 5 y 6 metros en zonas rectas, 1o que, sumado a la falta de sefializacion y la
variacion en el clima, generan superficies resbalosas debido al material particulado suelto sobre

el tramo.

Figura 12. Vista tramo critico #3

4.3.4 Sector Los Mangos. El sector esta localizado entre los PR 9+000 y el PR 9+200, sobre

la vereda los magos, el cual hace parte de las zonas de mayor accidentalidad basado



principalmente al estado general de la infraestructura, la poca sefializacion y la ausencia de

superficie de rodadura en asfalto o concreto.

Los Mangos

Figura 13. Vista aérea del tramo critico #4, Fuente Google maps.

El tramo presenta una variacion entre afirmado y pavimento rigido en regular estado, con

anchos variables que promedian los 6 metros en zonas curvas y los 5 en tramos rectos.

Figura 14. Vista tramo critico #4
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4.4 Diagnostico superficial del estado de la estructura de pavimento segun INVIAS.

Con el fin de determinar el estado general de la superficie de rodadura, se procedio a realizar
un inventario general de las fallas que se presentan en las diferentes estructuras de pavimentos
que componen el corredor vial Cachird — La Vega entre los PR 0+000 y el PR 26+000, tomando

en cuenta los siguientes aspectos técnicos.

4.4.1 Tipos de estructura de pavimentos. El primer paso consistié en realizar un analisis
del tramo identificando los diferentes tipos de estructuras existentes en el corredor vial,

obteniendo la siguiente clasificacion.

Tabla 6. Clasificacion de las estructuras de pavimento en el corredor vial Cachird — La Vega.

Clasificacion de la estructura de pavimentos sobre el
corredor Cachira- La Vega
Rigido Flexible Afirmado
Metros lin. | % | Metros lin. | % | Metros lin. %
1150 4,42% 1750 6,7%| 23100 |88,85%

De la anterior tabla se pudo establecer que el tramo presenta 1150 metros lineales de
pavimento rigido, 1750 metros lineales de pavimento flexible y 23100 metros lineales de

afirmado.
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Tipos de pavimentos

%

Metros |ir. |
%

Metros lin. =
%

Metros lin. m=

Flexibl Afirma
e

Rigido

0 5000 10000 15000 20000 25000

Rigido Flexible Afirmado
Metros lin. % Metros lin. % Metros lin. %
M Seriesl 1150 4,42% 1750 6,7% 23100 88,85%

Figura 15. Tipos de pavimentos sobre el corredor vial.
Una vez terminado el anlisis se pudo obtener que el 88.85 % del corredor se encuentra en

afirmado, por lo que el analisis de fallas segtin la metodologia invias se le implemento a lo largo

de 2 kilémetros 900 metros los cuales componen el 11.15 % del corredor vial.
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4.4.2 Evaluacion superficial de pavimentos. Se procedié a dar inicio del analisis del
corredor en el PR 0+000 distribuyendo la zona en tramos de maximo 500 metros para el

pavimento rigido y el flexible, tal como lo muestra la figura que se agrega a continuacion.

INSPECION VISUAL DE FALLAS DE PAVIMENTOS VIA CACHIRA - LA VEGA NORTE
SANTADER
LOCALIZACION
PR0,00.PR0O+500 FORMATO DE ANALISIS
DIMENCIONES DEL TIPO DE ) Dimenciones AREA TOTAL
TRAMO TOTALAREA| PAVIMENTO | TIPODE | Cantidad SEVERIDAD AFECTADA
LARGO | ANCHO | DE TRAMO [RIGIDO [FLEXIBLY _ FALLA LARGO [ANCHO |TOTAL AREA| ALTO |MEDIA] BAJA
GB 275 24 | 25 1650 X
PU 78 24 | 25 468 X
CoLAPSADO| 1 100 | 6 600 X
GT 1 03 | 24 0,72 X
500 6 3000 X 6L 1 24 | o1 0,24 X 2720,64
GL 1 24 | o1 0,24 X
[ 1 24 | 03 0,72 X
GT 1 24 | o1 0,24 X
6L 1 24 | o2 0,48 X
%AFECTADO 91% ESTADO

Figura 16. Formato utilizado para el diagndstico general.

Como se observa en el anterior modelo, se realizo el calculo del area total del tramo vial, asi
como el area afectada y la clasificacion de cada falla, generando un analisis independiente para el

pavimento rigido y otro para el flexible, de lo cual se obtuvieron las siguientes graficas.
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TIPO DE FALLA PAVIMENTO RIGIDO

3339,12
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—
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PU GB COLAPSADO GT GL GE
M2 1304,16 3339,12 1200 0,96 3,38 2

TIPO DE DANO

Figura 17. Tipos de fallas para pavimentos Rigidos en metros cuadrados.

El analisis realizado nos permitid identificar las diferentes fallas existentes en el pavimento
rigido obteniendo que un 57% corresponde a una falla de grieta de bloque GB y un 22 a

pulimiento PU, dando un 21% por coladsado.

TIPO DE FALLA PAVIMENTO RIGIDO

X
~
n

GB COLAPSADO GT GL GE
M Seriesl 22% 57% 21% 0% 0% 0%
TIPOS DE FALLAS

%

c I 2%
I 2%
0%
0%
0%

Figura 18. Tipos de fallas para pavimentos Rigidos en %



Es importante destacar que el andlisis se realiz6 sobre los 1150 metros lineales de via en

superficie en pavimento rigido.

Para el caso del pavimento flexible se obtuvo el siguiente analisis.

TIPO DE FALLA PAVIMENTO FLEXIBLE

120,1

o
s
ko\
N
[] 5 :
o o
FB FL FT PC
m Seriesl 21,6 0,7 0,4 120,1
TIPO FALLA

Figura 19. Tipos de fallas para pavimentos Flexible en metros cuadrados.

El anélisis realizado nos permitié identificar que la piel de cocodrilo con un 84% es la falla

mas comun en la superficie de pavimento flexible existente en el corredor vial.
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TIPO DE FALLA PAVIMENTO FLEXIBLE
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M Seriesl 15% 0% 0% 84%

Figura 20. Tipos de fallas para pavimentos Flexible en %

Con base en toda la informacién analizada anteriormente, se obtuvo una clasificacion general

de la superficie de pavimento basados en la tabla 7 que se presenta a continuacion.

Tabla 7. Clasificacion de las estructuras de pavimento en el corredor vial Cachird — La Vega.

Estado superficial de la estructura de pavimentos sobre el corredor
Cachira- La Vega

Rigido Flexible
Area Total | Area Afectada % Area Total | Area Afectada %
6900 5.850 84.78% | 10.500 142.8 1,36%

Se puede observar como el 84.78% de la estructura de pavimento rigido se encuentra

afectado, lo que genera una calificacion general de mal estado para dicha superficie.
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ESTADO SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO

%

Q
"% Area Afectada 1
. Area Total I
% |
8
‘& Area Afectada NI
2
Area Total I
0 2000 4000 6000 8000 10000 12000
Rigido Flexible
Area Total Area % Area Total Area %
Afectada ’ Afectada ’
M Seriesl 6900 5.850 8478% 10.500 142,8 1,36%

Figura 21. Estado superficial de la estructura de pavimento.

Para el caso de la estructura de pavimento flexible, se observa que solo un 1.36% se

encuentra afectado, lo que genera una calificacion de regular estado para esta estructura.

De igual forma se realiz6 un analisis detallado del afirmado el cual se consideré que se
encuentra en regular estado, lo que no perjudica el libre transito vehicular por el corredor vial

Cachira- La Vega. En el anexo B se puede observar el analisis detallado para cada estructura.

4.5 Clasificacion del transito que circula por el corredor

El presente estudio de transito se realizo en la via Cachira - La Vega Norte de Santander, a
través de un aforo vehicular el cual dio inicio el dia lunes 13 de diciembre y finalizo el domingo
19 del mismo mes durante el afio 2021. En Cada uno de los dias seleccionados, se generd un

horario de inicio a las 06:00 am y finalizando a las 05:00 pm por medidas de seguridad.
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Una vez obtenida la informacion de campo, se procedio a tabularla en un formato basado en
los utilizados por manual de INVIAS y modificandolo para nuestro lugar y asi recoger la
informacion del transito para con este aforo con el fin de determinar el transito promedio diario
de esta via y saber cudl es la hora de mayor circulacion y el dia con mayor afluente de Vehiculos.
En este estudio observamos que el dia con mayor transito es el dia viernes en esta via y asi
poder determinar el trafico promedio semanal para esta via Cachira la vega nos basamos para

realizar estos calculos en el libro ingenieria de transito de Rafael call mayor.

CLASIFICACION DEL TRANSITO

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10% - o - ay =
C2pP C2G C-3

0%

VEHICULO | TRASPORT MOTOS
S E PUBLICO
LIVIANOS
M Seriesl 14% 6% 12% 5% 2% 60%

Figura 22. Clasificacion del transito vehicular sobre el corredor vial.

Con base a todo el andlisis realizado y que se puede observar en el anexo C, se obtuvo que el
transito promedio semanal sobre el corredor vial es de 871 vehiculos diarios, de los cuales el
60% son motocicletas, el 12% vehiculos livianos, el 12% vehiculos de carga tipo C2P. tal como

lo muestra la siguiente grafica.

La anterior informacion se encuentra detallada en el siguiente resumen general de aforos.
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AFORO VEHICULAR CACHIRA LA VEGA NORTE SANTADER
| e | W |
, “ -2 TOTAL DE
DIA DE AFORO Kpismpy = ® % TOTAL
So=0 N 0 VEHICULOS %
VEHICULOS [ TRASPORTE| o . s OTOS
LIVIANOS | PUBLICO
LUNES 9 8 12 4 2 53 88 10%
MARTES 13 8 12 5 3 61 102 12%
MIERCOLES 15 8 14 6 1 81 125 14%
JUEVES 18 8 16 5 2 a1 90 10%
VIERNES 30 8 20 8 4 100 170 20%
SABADO 2 8 18 7 4 93 152 17%
DOMINGO 18 8 13 6 2 97 144 17%
TOTAL 125 56 105 41 18 526 871 100%
% 14% 6% 12% 5% 2% 60% 100% 100%

Figura 23. Resumen general de aforos vehiculares sobre el corredor vial.

Como se menciond anteriormente, en el anexo C estan consignados los aforos vehiculares

realizados entre el 13y el 19 de diciembre del 2021 y que dan como resultado la clasificacion

final del transito sobre dicho corredor objeto del presente estudio.

4.6 Estado de la sefializacion Vertical y Horizontal del corredor vial.

Con el fin de determinar el estado general de la sefializacion vertical y demarcacion vial en

el corredor objeto del presente estudio, se procedio a realizar un inventario general a lo largo de
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los 26 kilometros que componen el tramo vial Cachira — La Vega, identificando cada una de las

sefales su respectiva sigla y el estado en que se encuentra.

Figura 24. Estado de Sefales Verticales.

Se lograron identificar 16 sefiales verticales las cuales en su gran mayoria se encuentran en
mal estado, y la demarcacidn de linea de centro la cual requiere mantenimiento ya que en

algunos tramos se encuentra deteriorada y poco visible.

Es importante resaltar que a lo largo del tramo objeto de estudio se observaron 3 dispositivos
de control de velocidad los cuales se encuentran en mal estado y no brindan seguridad para los

actores viales que transitan por el sector.

En el anexo D se presenta un formato con el inventario general realizado a la sefializacion

del tramo vial Cachira — La Vega en el departamento norte de Santander.
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5. Conclusiones

Analizada la informacidn oficial sobre siniestralidad vial presentada en el corredor vial
Cachira- La Vega, se pudo identificar que el Factor humano con un 61 % de los cacos y el Factor
Vehicular con un 15% de los mismos, son los de mayor incidencia en los siniestros viales que se
registran sobre el tramo, por lo que se deben tomar acciones con el fin de mitigar el riesgo de

accidentalidad sobre el corredor.

Segun cifras oficiales, el corredor vial presenta una alta tasa de victimas fatales producto de
la siniestralidad vial ocurrida a lo largo del mismo, ya que un 35 % de los accidentes han
originado lesiones de gravedad en los que se han generado un total de 26 victimas fatales

reportadas segun medicina legal.

Se localizaron cuatro zonas de riesgo o0 puntos criticos de accidentalidad, los cuales estan

localizados en el PR 1+100, el PR 2+000, el PR 2+800 y el PR 9+100,

Segun la evaluacion superficial de la estructura de pavimento se pudo establecer que el 1150
metros del tramo corresponde a pavimento rigido el cual se encuentra en mal estado ya que sus
fallas superan el 84.78% del area total, 1750 metros corresponden a una estructura flexible la
cual se puede clasificar en regular estado ya que solo presenta una afectacion del 2%y el 88 %

restante se encuentra en afirmado en regular estado.

Teniendo en cuenta el manual de sefializacion vial (INVIAS), Donde establece los criterios y

los lineamientos técnicos para el disefio, construccién, ubicacion, instalacion, uso,
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mantenimiento, conservacion y aplicacion de los distintos dispositivos para la circulacion segura
de las vias; se establecio que la sefializacion del tramo debe ser reemplazada ya que se considera

que no cumple la normatividad debido al estado general de la misma.
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6. Recomendaciones

Se recomienda realizar el mantenimiento y reemplazo de las sefiales verticales en mal estado,
asi como la instalacion de nuevas sefiales especificamente en zonas de alto riesgo de
accidentalidad, las cuales se encuentran identificadas en el sector del instituto técnico agricola, la

estacion de servicio las marias, el centro poblado del llano y la vereda los mangos.

Es indispensable realizar el mantenimiento continuo de la via en referente a la roceria y
podas laterales, con el fin de mejorar la visibilidad de los sectores que se encuentran en afirmado

y cuyo ancho promedio varia entre los 5y 6 metros.

Se recomienda implementar dispositivos de control de velocidad en las zonas pobladas y los
espacios estudiantiles, lo cual brinden seguridad a los peatones y usuarios de vehiculos no

motorizados que transitan por el tramo vial objeto del presente estudio.
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Anexo 1. Levantamientos geométricos de sectores criticos.

3

PLANTA  1: 500

PROYECTO:
INTEGRANTES.
ESCALA,
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PLANTA__1: 750

INTEGRANTES:
PLANO,

ESCALA,

PROYECTO!

VEREDA LOS MANGOS

Anexo 2. Formatos de Evaluacién y Diagnostico Superficial de la estructura de pavimento.
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Anexo 3. Aforos vehiculares.

AFORO VEHICULAR CACHIRA LA VEGA NORTE SANTADER

DIA LUNES 13 DE DICIEMBRE
FraniA  [DIURNA TIEMPO SENTIDO CACHIRA LA VEGA
/TARDE
A 8 2 OTROS
DOS EJES
PERIODO =
VEHICULOS LIVIANOS TRASPORTE PUBLICO c3 ca4 c5 | MoTos
C2-P C-26
06:00-07;00 0 2 0 0 0 0 13
07:00-08;00 2 0 0 0 0 0 6
08:00-09;00 0 0 1 0 0 0 6
09:00-10;00 3 0 1 1 0 0 2
10:00-11;00 2 0 0 0 0 0 3
11:00-12;00 0 2 0 0 0 0 5
12:00-01;00 0 2 0 0 0 0 12
01:00-02;00 0 0 0 0 0 0 5
02:00-03;00 1 0 2 1 0 0 0
03:00-04;00 1 0 0 0 0 0 0
04:00-05;00 0 2 0 0 0 0 1
AFORO VEHICULAR CACHIRA LA VEGA NORTE SANTADER
DIA MARTES 14 DE DICIEMBRE
FRANIA  [DIURNA TIEMPO SENTIDO CACHIRA LA VEGA
/TARDE
2
A 8 OTROS
PERIODO DO‘ZF; £
VEHICULOS LIVIANOS TRASPORTE PUBLICO c3 ca c5 | MoTOS
C2-P C-26
06:00-07;00 4 2 0 0 0 0 15
07:00-08;00 0 0 2 1 0 0 2
08:00-09;00 0 0 0 0 0 0 3
09:00-10;00 0 0 1 0 0 0 4
10:00-11;00 2 0 0 0 0 0 6
11:00-12;00 0 2 0 1 0 0 7
12:00-01;00 0 2 2 0 0 0 1
01:00-02;00 4 0 0 1 0 0 12
02:00-03;00 0 0 0 0 0 0 3
03:00-04;00 2 0 0 0 0 0 1
04:00-05;00 1 2 0 0 0 0 7
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AFORO VEHICULAR CACHIRA LA VEGA NORTE SANTADER

L]
=1

I

DIA MIERCOLES 15 DE DICIEMBRE
FrRANA  [PIURNA TIEMPO SENTIDO CACHIRA LA VEGA
/TARDE
A B 2 OTROS
DOS EJES
PERIODO =
VEHICULOS LIVIANOS TRASPORTE PUBLICO c3 c4 c5 | mMoTos
C2-p €26
06:00-07;00 3 2 1 0 0 0 0 15
07:00-08;00 0 0 2 1 0 0 0 3
08:00-09;00 0 0 0 0 0 0 0 12
09:00-10;00 6 0 5 2 0 0 0 6
10:00-11;00 2 0 1 0 0 0 0 6
11:00-12;00 0 2 0 0 1 0 0 7
12:00-01;00 0 2 0 0 0 0 0 7
01:00-02;00 0 0 3 0 0 0 0 12
02:00-03;00 4 0 2 2 0 0 0 5
03:00-04;00 0 0 0 0 0 0 0 1
04:00-05;00 0 2 0 1 0 0 0 7
AFORO VEHICULAR CACHIRA LA VEGA NORTE SANTADER
lt;\isielnieria

DIA JUEVES 16 DE DICIEMBRE
FRANJA DIURNA TIEMPO SENTIDO CACHIRA LA VEGA
/TARDE
C-2
A B DOS EIES OTROS
PERIODO )
VEHICULOS LIVIANOS TRASPORTE PUBLICO C-3 C-4 C-5 [ MOTOS
C2-P C-2G

06:00-07;00 5 2 2 1 2 0 [0} 6
07:00-08;00 2 0 0 0 0 0 [0} 8
08:00-09;00 0 0 0 0 0 0 [0} 2
09:00-10;00 3 0 5 0 1 0 [0} 1
10:00-11;00 0 0 2 0 0 0 (0] 1
11:00-12;00 2 2 1 0 1 0 [0} 4
12:00-01;00 1 2 3 0 0 0 (0] 3
01:00-02;00 0 0 1 0 0 0 [0} 2
02:00-03;00 0 0 0 0 0 0 [0} 8
03:00-04;00 0 0 0 0 0 0 [0} 4
04:00-05;00 3 2 2 1 0 0 [0} 2
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AFORO VEHICULAR CACHIRA LA VEGA NORTE SANTADER

VIERNES 17 DE DICIEMBRE

DIURNA
FRANJA TIEMPO SENTIDO CACHIRA LA VEGA
/TARDE
c-2
B
A oS EES OTROS
PERIODO =)
VEHICULOS LIVIANOS TRASPORTE PUBLICO c3 ca c5 | moToS
C2-p C-26
06:00-07,00 8 2 4 2 2 0 0 18
07:00-08;00 0 0 0 0 0 0 0 8
08:00-09;00 7 0 1 0 0 0 0 12
09:00-10;00 0 0 5 0 0 0 0 6
10:00-11;00 0 0 2 2 0 0 0 6
11:00-12;00 0 2 1 0 0 0 7
12:00-01;00 2 2 3 0 0 0 0 7
01:00-02;00 3 0 2 2 0 0 0 17
02:00-03;00 2 0 0 0 0 0 0 8
03:00-04;00 1 0 0 0 0 0 0 4
04:00-05;00 7 2 2 2 2 0 0 7
AFORO VEHICULAR CACHIRA LA VEGA NORTE SANTADER
lcnisﬁnieria
DIA SABADO 18 DE DICIEMBRE
DIURNA
FRANJA TIEMPO SENTIDO CACHIRA LA VEGA
/TARDE
c-2
A B OTROS
DOS EJE
PERIODO oz EZJ S
VEHICULOS LIVIANOS TRASPORTE PUBLICO c3 c4 c5 | MoTOS
C2-p C-26
06:00-07,00 8 2 4 2 2 0 0 18
07:00-08;00 0 0 0 0 0 0 0 8
08:00-09;00 3 0 1 0 0 0 0 9
09:00-10;00 0 0 5 0 0 0 0 6
10:00-11;00 0 0 1 2 0 0 0 6
11:00-12;00 0 2 0 0 0 0 0 7
12:00-01;00 2 2 4 0 1 0 0 7
01:00-02;00 1 0 1 1 0 0 0 17
02:00-03;00 2 0 0 0 0 0 0 5
03:00-04;00 1 0 0 0 0 0 0 2
04:00-05;00 5 2 2 2 1 0 0 8
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Ingenieria
Civil

AFORO VEHICULAR CACHIRA LA VEGA NORTE SANTADER

DIA DOMINGO 19 DE DICIEMBRE
FRANJA  |DIURNA TIEMPO SENTIDO CACHIRA LA VEGA
/TARDE
c2
A B TR
DOS EJES OTROS
PERIODO =
VEHICULOS LIVIANOS TRASPORTE PUBLICO c3 c-4 c-5 | MoTosS
C2-p C-2G

06:00-07;00 8 2 2 1 0 0 19
07:00-08;00 0 0 0 0 0 0 8
08:00-09;00 2 0 0 0 0 0 9
09:00-10;00 0 0 0 0 0 0 6
10:00-11;00 0 0 2 0 0 0 6
11:00-12;00 0 2 0 0 0 0 7
12:00-01;00 2 2 0 0 0 0 8
01:00-02;00 0 0 0 0 0 0 15
02:00-03;00 0 0 0 0 0 0 5
03:00-04;00 1 0 0 0 0 0 2
04:00-05;00 5 2 2 1 0 0 12




Anexo 4. Inventario de sefializacién.

INVENTARIO GENERAL DE DISPOSITIVOS DE
REGULACION DE TRANSITO
1, SENALIZACION VERTICAL
TIPODESENAL | CARRIL E?;'EESR';E ESTPAA';iE EL
ITEM UBICACION CODIGO | OBSERVACIONES
P R I I |D|B|[R| M |[B|R|M
1 k00+750 X X X X SP45 | Presecia de malesa
2 k01+200 X X X X SP-01
3 k01+200 X X x| X X SP-04 | Presecia de malesa
4 k01+400 X X X X SP-35
5 k01+600 X X X X SP-16 | Presecia de malesa
6 k01+600 X X X x | SR-01
7 k02+000 X X X X SP06
8 k02+100 X X X X | SP-01 [Preseciade malesa
9 k02+100 X X X X | SP-25 |Presecia de malesa
10 k02+200 X X X X Presecia de malesa
11 k02+400 X X X X SP-02
12 k02+500 X X X | X SP-03 | Presecia de malesa
13 k02+600 X X X | x SP-04
14 k03+100 X X X X SP-45
15 k04+400 X X X X SP-07 | Presecia de malesa
16 k04+500 X | x X X SP-02
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1,1 REGISTRO FOTOGRAFICO
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2, REDUTORES DE VELOCIDAD

ESTADO
INTEM TIPO UBICACION CUMPLE NO CUMPLE
B R M

Resalto parabolicoen | pRr 14900

1 concreto X X
Resalto parabolico en PR9+100

2 concreto X X
PRO+600

3 Resalto portatil X X

2,1 REGISTRO FOTOGRAFICO

3, DEMARCACION

ESTADO
IMTEN DESCRICION LONGITUD(ML) OBSERVACIONES
BUENO |REGULAR| MALO
LINEA LONGITUDINAL CENTRAL
X 2050 Regular Estado
1 DE PAVIMENTO

3,1 REGISTRO FOTOGRAFICO






