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1.1. Antecedentes

Los accidentes de transito debido a una sefializacion inadecuada y factores humanos
son un problema global, de particular importancia en los paises en desarrollo, donde se
ha dado una mayor tasa de mortalidad debido a que el parque automotriz aumento y al
mismo tiempo se extendio el crecimiento desordenado de las urbanizaciones (Basso,

2008, como se citd en Jiménez et al., 2018, p. 2).

Una carretera no estaria completa sin una debida sefializaciéon que indique al conductor
sobre las caracteristicas de los tramos que transita. La sefializacion es el idioma que la
carretera emplea para comunicarse con los usuarios de la misma (Bafion, 2007, como

se citd en Jiménez et al., 2018, p. 2).

En la Declaracion de Moscu que fue desarrollada entre el 19 y 20 de noviembre de
2009 y que fue aprobada después de la Primera Conferencia Ministerial Mundial sobre
seguridad vial: es hora de actuar, establecié que los traumatismos causados por el
transito constituian un grave problema de salud pablica y una de las causas principales

de muerte y lesiones en todo el mundo (Federacion de Rusia, 2019, p.1).

El transporte ha aumentado con el pasar de los afios y por consecuencia el sistema vial,
se han incrementado los viajes por carreteras y vias urbanas, por lo tanto, los
conductores, motociclistas, ciclistas, pasajeros y peatones dependen cada dia mas de la
sefializacion vial y de los dispositivos de seguridad, para su proteccion e informacion.
Por eso nace la necesidad de uniformizar a nivel nacional como internacional, la
sefializacion vial, e instalar dispositivos de seguridad los cuales minimicen la gravedad
de los dafos causados en los accidentes (Secretaria de Comunicaciones y transporte,

2014 como se cito en Jiménez et al., 2018, p. 2).



A nivel mundial los accidentes de trafico son una de las principales causas de muerte.
En carreteras de la Union Europea representan el 97% de las muertes ocurridas en todos
los medios de transporte (Asociacion Espafiola de la Carretera, 2015 como se citd en
Jiménez et al., 2018).

En el informe del Banco Interamericano de Desarrollo, que ha recolectado datos del
afio 2012, mas de la mitad de los fallecidos en accidentes de transito en América Latina
y el Caribe eran usuarios vulnerables (peatones, ciclistas o0 motociclistas) (Asociacién

Espariola de la Carretera, 2016 como se cit6 en Jiménez et al., 2018).

Asi mismo La Organizacion Mundial de la Salud indica que mas del 90% de las
muertes por accidentes de transito se producen en los paises de recursos medios y bajos,
lo cual indica que ocupan mas de la mitad del porcentaje de muertes; a pesar de que en
estos paises tienen menos de la mitad de vehiculos en el mundo (Organizacion Mundial
de la salud de la Salud, 2017 como se citd en Perez & Gonzalez, 2019, p. 4).

En los altimos tiempos el area de ingenieria civil ha demostrado tener mayores retos
en forma general, paises como Perud, Colombia, Ecuador y otros vienen dando suma
importancia la investigacion de mejorar la seguridad vial por los elevados indices de
accidentalidad vial que obedecen a mdaltiples causas, y hasta la fecha solo causan
angustia y asombro por las frecuentes muertes, heridos y dafios materiales (Segarra,
2017).

En la actualidad se puede observar elevados indices de accidentalidad en las carreteras
de Bolivia, como es el tramo carretero “Variante Canaletas-Entre Rios”, que se
encuentra en el Departamento de Tarija, el cual se ve afectado por las incidencias de
accidentes, unas relacionadas al vehiculo, otras vinculadas a las vias, otras en referencia
a los conductores, otras correspondientes a la sefializacion y también a las variaciones

climatoldgicas, sumados la falta de recursos para inversién en infraestructuras viales.

Esta investigacion tiene el objeto de evaluar la condicion actual del nivel de
sefalizacion en el tramo en estudio, mediante un inventario de la sefializacién vertical

y horizontal; con el fin de reducir los indices de accidentalidad mejorando las



condiciones de la seguridad vial en los activos viales. Donde se determiné un
diagnostico de la situacion actual en el lugar y proponer medidas de actuacion en
materia de seguridad vial. Para ello, no solo se realiz6 la recopilacion de datos
estadisticos registrados en la zona, sino también datos adicionales, con la finalidad de
tratar de comprender este complejo fendmeno en su total magnitud.

El trabajo adicional se llevo a cabo mediante el uso de la técnica de relevamiento “in
situ” en los sectores mas criticos de la zona, otra informacién importante es el estado
de la infraestructura existente. También se identificé los problemas mediante la
observacion y analisis de una realidad ajustada a nuestro medio, para después

establecer hipotesis y plantear una serie de objetivos.

1.2. Situacion problémica

El alto indice de accidentalidad en el tramo carretero “Variante Canaletas-Entre Rios”
en su condicién actual ocasiona incomodidad e inseguridad vial en el sector transporte

que circulan por dicho tramo.

Se realiz6 la evaluacion del nivel de sefializacion tramo mediante un inventario de
sefializacion horizontal y vertical, para mejorar y reducir el alto indice de

accidentalidad, evitdndose que se convierta en un tramo intransitable.

Por lo que se tuvo realizar una evaluacion de funcionalidad del tramo con respecto del
trafico vehicular, de tal manera que se identificé sus deficiencias técnicas de

sefializacion vial para su respectiva solucion.

1.2.1. Problema

¢Como la evaluacion del nivel de sefializacion vial podra mejorar la condicion actual

de seguridad en el tramo “Variante Canaletas-Entre Rios”?



1.2.2. Relevanciay factibilidad del problema

Es importante el estudio del tramo “Variante Canaletas-Entre Rios” por la razon
fundamentada que no cuenta y carece de sefializacion vial, y a su vez evitar accidentes,

causantes de pérdidas humanas y otros.

La factibilidad de la implementacion del proyecto, tiene como respaldo de ser una ruta
abierta de acceso libre con bastante trafico vehicular y cuenta con informes técnicos de

la unidad operativa de transito.

1.2.3. Delimitacion temporal y espacial del problema

Con la implementacion de un nuevo nivel de sefalizacion horizontal y vertical, se
estima una permanencia a mediano plazo que incidird mucho segun el mantenimiento

que se realice.

Area de trabajo: Unidad operativa de transito y A.B.C. (Administracion Boliviana de

Carreteras).
Base de operaciones: tramo “Variante Canaletas-Entre Rios”.

Aplicacion: mejorar la seguridad vial en tramo con el nivel de sefializacion horizontal

y vertical.

1.3. Justificacion

El proyecto: “Evaluacion del impacto de incorporar la seguridad vial en la gestion de
activos viales Variante Canaletas-Entre Rios”, nace a raiz de los constantes accidentes
suscitados en el tramo elegido y la carencia o inexistencia de sefializacion vial; para
ello, se propone evaluar el nivel de sefializacion mediante un inventario de sefializacion
horizontal y vertical, que nos permitira determinar qué tan seguro es el tramo elegido;
con la finalidad de reducir los indices de accidentalidad y poder brindar una mayor

seguridad a las vidas humanas que transitan por esta carretera.

El valor del proyecto reflejara en reducir el nimero de accidentalidad vial, deterioro de

vehiculos, pérdidas de vidas humanas y otros, que a la postre se tendra una ruta de



sefializacion adecuada que servird de parametros para aplicar en otras rutas similares

que carece de sefializacion.

Es pertinente la implementacion de este proyecto en el tramo “Variante Canaletas-
Entre Rios” porque esta considerada como ruta de la red fundamental, por tanto, debe
contar con una adecuada sefializacion de acuerdo a su categoria e importancia de ruta

vial.

Asimismo, esta investigacion serd de aporte académico que servira de consulta para
proyectos similares de sefializacion vial, buscando aplicar estrategias que permitan

mejorar en materia de seguridad vial en carreteras.

Como se menciona en los antecedentes, base legal, por la importante cantidad de trafico
vehicular y por ser una ruta de la red fundamental, se justifica razonablemente la
implementacion de este proyecto Evaluacion del impacto de incorporar seguridad vial
en el tramo “Variante Canaletas-Entre Rios” con el objetivo de bajar los indices de
accidentalidad y contar con una carretera con un nivel de sefializacion adecuada que

nos permita transitar de manera mas segura acorde a una ruta fundamental.
1.4. Objetivos

1.4.1. Objetivo general

Evaluar la condicion actual del nivel de sefializacion en el tramo carretero “Variante
Canaletas-Entre Rios” mediante un inventario de la sefializacion vertical y horizontal;
con el fin de reducir los indices de accidentalidad mejorando las condiciones de la

seguridad vial.



1.4.2. Objetivos especificos

Realizar un inventario de la situacion actual del tramo de la zona en estudio.

- Identificar los puntos criticos sin sefializacién de mayor riesgo de peligro en el
tramo.

- Evaluar el impacto de activos viales en los accidentes de seguridad vial

- Plantear alternativas de solucidn, acciones que mejoren las condiciones de seguridad
vial.

- Elaborar el presupuesto de alternativas mas adecuada para la sefializacion horizontal

y vertical.

1.5. Hipdtesis

Evaluar la condicion actual del nivel de sefializacion en el tramo carretero “Variante
Canaletas — Entre Rios”, mediante un inventario de la sefializacion vertical y
horizontal; con el fin de prevenir el nUmero de accidentes mejorando las condiciones

de seguridad vial en los activos viales.
1.6. Operacionalizacion de las variables
1.6.1. Variable independiente
Tabla 1. Variable independiente

VARIABLE
INDEPENDIENTE

CONCEPTO | DIMENSION | INDICADOR | VALOR/ACCION

El nivel de
Se refiere al ] sefializacion estara
. Porcentaje (%) .
buen nivel de sometida a
Cuenta con
Nivel de sefializacion . o porcentajes de
. Evaluacion sefializaciones, .
sefializacion adicionado riesgos de
no cuenta con .
para el tramo o accidentes que
) sefializaciones.
en estudio. presente cada tramo
en estudio.

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.



1.6.2. Variable dependiente

Tabla 2. Variable dependiente

VARIABLE . .
CONCEPTO | DIMENCION | INDICADOR VALOR/ACCION
DEPENDIENTE

Se refiere al Informe La condicidn actual del
Condicién estado actual y Optimo, tramo estara sujetos a
Evaluacion o
actual del tramo del tramo en adecuado, previo informe del
estudio deficiente. tramo en estudio.

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.

1.7. Identificacion del tipo de investigacion
El siguiente trabajo corresponde a un tipo de investigacion de Disefio No Experimental,
ya que no hay manipulacion de variables que intervengan a la investigacion.

1.8. Unidades de estudio y decision muestral

1.8.1. Unidad de estudio

La carretera Entre Rios-Tarija.

1.8.2. Poblacién

Inicio de la progresiva 0+000.00 y fin de la progresiva 22+795.39 “Variante Canaletas-
Entre Rios” en la coordenada inicio 362014.00 m E 7626786.00 m S elev. 2029 m. y
coordenada final 378363.00 m E 7619967.00 m S elev. 1233 m.: N=23 km.

1.8.3. Muestra

.99,

El km de la carretera: “n”: desconocido.

1.8.4. Seleccidn de las técnicas de muestreo

El siguiente trabajo corresponde a un Muestreo de Estadistica Descriptiva aleatorio.



1.9. Métodos y técnicas empleadas

1.9.1. Métodos

Método empirico. Se empez6 realizando la evaluacion del nivel de sefalizacion
horizontal y vertical mediante la observacion y analisis en toda la carretera Variante
Canaletas-Entre Rios” para conocer los diferentes tipos de deterioros y carencias de
sefializacion que pueden existir en el tramo carretero.

También se recopil6 informacion de entrevistas de los conductores que transitan por
la carretera, esto con la finalidad de contar con mayor informacién y comprender
este fendmeno en su total magnitud.

Método tedrico. Se refiere al desarrollo de la investigacion, la elaboracion de la

sintesis mediante la informacion relevante.

1.9.2. Técnicas

Investigacion bibliogréafica. Investigacion fundamentada en libros, normas, leyes,
y el andlisis documental del proyecto.
Investigacion de campo. El trabajo adicional se llevo a cabo mediante el uso de la

técnica de relevamiento “in situ” en los sectores maés criticos de la zona.

1.10. Procesamiento de la informacion

Asignacion de datos y variables.

Unidad elemental: El tramo carretero “Variante Canaletas-Entre Rios”.

Poblacion: N = 23 km.

Muestra: n = 20 km.

Variable a medir: la condicion actual de la carretera.

Analisis

Es un buen criterio el dividir a la extension del tramo carretero en elementos a fin

de poder identificar la ubicacion de los puntos de muestreo.



- La seleccion de los elementos se distribuye a lo largo y ancho de la extension del

tramo carretero, teniendo buena representatividad.

Resultados

Es bueno que la unidad elemental sea el tramo carretero ya que nos proporciona el

suelo para la poblacion.

La poblacion es finita (N = 23), cubriendo toda la superficie del tramo carretero.

El tamafio de la muestra (n = 20), estd impuesta por el corto plazo de la

investigacion, con el nivel de confiabilidad del 95%.

La fraccion de afijacion (fa) se redondea al entero inferior a fin de que pueda

garantizar el tamafio fijado por la muestra.
se asume:

- Se inicia el conteo desde el elemento 1, entonces queda seleccionada la misma,
continua el conteo las veces que sean necesarias hasta completar el tamafio de la

muestra.
Conclusién

- Pese a conocer el tamarfio de la poblacion y de la muestra, se puede afirmar que la
técnica brinda informacion que cubre toda la superficie del tramo carretero,

haciéndolo mas confiable.

1.11. Alcance de la investigacion

El trabajo de investigacidn es una propuesta de un buen nivel de sefializacion horizontal
y vertical del tramo carretero “Variante Canaletas-Entre Rios” en los puntos mas
criticos y segun las necesidades de la via, mediante un inventario de acuerdo al Manual
de Dispositivos de Control de Transito, para brindar a los usuarios una carretera mas
segura en la prevencion de accidentes y un tramo acorde a una red fundamental,
estimando una permanencia a mediano plazo que incidira mucho segun el

mantenimiento que se realice.
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CAPITULO Il

ASPECTOS GENERALES

2.1. Seguridad vial

La Estrategia Nacional de Educacién Vial en Bolivia define como seguridad vial a las
acciones que pueden realizarse para asegurar la prevencion de accidentes de transito y
para evitar que produzcan lesiones o muerte a las personas y perdidas econémicas
(Ministerio de Gobierno, Viceministerio de Seguridad Ciudadana, Policia Boliviana y
OPS/OMS, 2011, como se cito en Plan Nacional de Seguridad Vial, 2014 p. 15).

En el marco de esta definicion y otras referidas sobre seguridad vial a nivel
internacional, a fin de describir mejor de lo que se trata, se puede ampliar su significado

de la siguiente manera:

“La seguridad vial es un derecho y bien comun de toda la poblacion, dirigida a lograr
la correcta armonizacion del elemento humano, vehiculo y via. Esto implica la
aplicacion de un conjunto de acciones y mecanismos destinados a controlar los factores
de riesgo relacionados con los accidentes de transito; asi como, el conocimiento y
cumplimiento de las leyes y reglamentos establecidos; a fin de prevenir posibles
accidentes de transito o la severidad de los mismos (Viceministerio de Seguridad

Ciudadana, 2013, como se cit6 en Plan Nacional de Seguridad Vial, 2014, p. 15).

Las normas reguladoras de transito y la responsabilidad de los usuarios de la via publica
componen el principal punto en la seguridad vial. Sin una organizacion por parte del
estado y sin la moderacion de las conductas humanas (particulares o colectivas) no es

posible lograr un 6ptimo resultado.

2.2. Lavision de la seguridad vial

Vision Cero o Vision Zero (2017), es un proyecto de seguridad vial multinacional que
busca lograr un sistema de transito sin muertes o lesiones graves. Empez6 en Suecia y
fue aprobado por su parlamento en octubre de 1997 (Sarah, 2014, como se cit6 en
Wikipedia, 2020, parr. 2).
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Un principio basico de la vision es que 'la vida y la salud nunca pueden ser
intercambiadas para otros beneficios dentro de la sociedad' en vez del principio
convencional de comparar los costos y beneficios de forma que se le asigne un valor
monetario a la vida y salud y se utilice ese valor para decidir cuanto dinero invertir en
un sistema de transito con un riesgo aceptable (Hauer, 2011, como se citd en Wikipedia,
2020, parr. 3).

Se aconseja a todos los paises que adopten y promuevan un nivel de ambicion que trate
de eliminar a largo plazo el numero de victimas mortales y de heridos graves causados
por la utilizacion del sistema de transporte por carretera. Esta ambicion modificara la
vision de la gente en cuanto a lo inevitable de los traumatismos causados por accidentes
de trafico, transformara las responsabilidades sociales e institucionales y modificara la
forma en la que tienen lugar las intervenciones sobre seguridad vial (Centro de

investigacion sobre transporte, 2008, p. 5).

Es una vision politica que requerira intervenciones en ocasiones alejadas de una buena
practica, asi como la realizacion de intervenciones totalmente nuevas y mas eficaces.
Parte de su valor reside en una innovacién dindmica. La vision a largo plazo debe
completarse con objetivos provisionales para periodos de planificacion especificos de

hasta una década (Centro de investigacion sobre transporte, 2008, p. 5).

2.3. Elementos de seguridad vial

Los elementos de seguridad cubriran un gran rango de componentes; iluminacion del
camino, pantallas antideslumbrantes, islas de trafico y sefiales de advertencia de
peligro, ayudaran al conductor a identificar el escenario que se aproximay le permitiran
alertar de pequefios riesgos; vallas peatonales y barreras camineras son elementos de
proteccion que minimizaran la severidad de las colisiones. Por lo anterior, sera
importante que los elementos de seguridad sean debidamente ubicados de modo de no
crear riesgos innecesarios al usuario del camino (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, 2004, p. 471).
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2.3.1. lluminacion del camino

Segun indica el Manual de Dispositivos de Control de Transito la iluminacién del
camino debera proveer de una superficie de rodadura uniformemente iluminada que
contraste con cualquier vehiculo, ciclista, peaton u otros objetos no vistos en silueta.
El disefio de las lamparas y la geometria de las instalaciones, debe estar relacionado
con las caracteristicas de reflexion de la superficie de rodadura, con el fin de proveer

una optima calidad y cantidad de iluminacion.

La ubicacion de los postes de las luminarias, no debera crear peligros innecesarios en
caso de ser ubicados cerca del borde de la calzada, se recomienda la utilizacion de

postes fragiles o el empleo de un sistema de barreras de proteccion.

La iluminacion debera lograr que la superficie de la via sea iluminada en forma

uniforme, con lo cual los vehiculos, peatones y otros objetos se perciban por su silueta.

La iluminacion sera de mayor importancia en lugares como intersecciones y en donde
se presenten concentracion de peatones (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, 2004, p. 471).

2.3.2. Pantallas antideslumbrantes

En caminos con doble calzada no iluminados, los focos de los vehiculos en sentido
contrario podran presentar un peligro a los conductores. Esto debera ser solucionado
mediante el uso de pantallas en la mediana, dispuestas sobre las barreras de seguridad.
El disefio de las pantallas debera permitir la vision en angulo recto a la direccion del
transito, mientras que en la direccién de transito actuaran como pantalla (Manual de
Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 471).

2.3.3. Islas de transito

Segun indica el Manual de Dispositivos de Control de Transito el uso de las islas de
transito podra mejorar sustancialmente la seguridad, algunas aplicaciones particulares

seran;
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- Enintersecciones de caminos secundarios (de preferencia si el flujo de vehiculos es
alto) para enfatizar el camino principal al que se accede.

- Islas canalizadas en caminos prioritarios, para ayudar el cruce de transito y
movimientos de giro y para proveer facilidades que ayuden a los peatones a cruzar

la calzada.

2.3.4. Barreras camineras, vallas peatonales y otros elementos de proteccién

Las barreras camineras dentro de sus aplicaciones, ademas de prevenir la colision de
vehiculos que circulan en sentido opuestos, serviran para proteger a los vehiculos del
impacto con obstaculos rigidos ubicados al borde de la calzada (Manual de
Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 472).

Como indica el Manual de Dispositivos de Control de Transito los sistemas de
contencion deberan estar disefiadas para impedir que un vehiculo las atraviese, pero a
la vez no deberan presentar una rigidez que causen mas dafio al conductor, que la

colision potencial que estan evitando.
Algunas de las recomendaciones que deben considerarse son:

- Cuando existe espacio entre la barrera y el objeto del cual se desea proteger al
usuario, se deberan emplear barreras adecuadas a esa situacion especifica, acorde al
ancho de trabajo de ellas.

- Donde no existe espacio para permitir la deformacion de disefio, deberan utilizarse
barreras mas rigidas disefiadas adecuadamente, de acuerdo al ancho disponible de
trabajo para la barrera.

- Debera ponerse especial atencion a los extremos de las barreras, los cuales podran
transformarse en puntos de alto riesgo, en caso que los extremos de los tramos no
se encuentren enterrados.

- Las barreras deberan instalarse lo suficientemente retiradas del borde de la calzada,

para no convertirse en un peligro para los vehiculos que circulan por ella.
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Peligros potenciales que justificaran la instalacion de sistemas de contencidn podran
ser; puentes y alcantarillas, terraplenes de cierta altura, soportes de sefiales (marcos),

postes de alumbrado o de servicios, arboles, etc.

Por otro lado, el objeto de las vallas peatonales en areas urbanas, sera segregar a los
peatones de la calzada y no para detener un vehiculo errante. Ellas no deberan ser
demasiado altas que obscurezcan la visibilidad que el conductor tiene del peatén que
esta esperando para cruzar. En el caso interurbano, la principal aplicacién de las vallas
peatonales tiene una funcién analoga, segregando a los peatones, impidiéndoles cruzar
en cualquier lugar, guiando hacia el uso de las pasarelas (Manual de Dispositivos de
Control de Trénsito, 2004, p. 472).

2.4. Personas

Las personas deben tener un minimo de educacion vial que les permita un mejor
accionar de cada uno de sus actividades la falta de educacion vial ha hecho que los
usuarios frecuentemente cometan errores o infracciones a reglamentos que en algunos
casos causan accidentes y por lo general perjudican la normal circulacién vehicular y

peatonal en las calles y carreteras.

Los peatones son un elemento principal a ser estudiados para mantener el orden y
seguridad de las calles y carreteras. Por lo tanto, se debera estudiar al peaton no
solamente por ser victima, sino porque también es una de las causas, para la cual es
necesario conocer las caracteristicas del movimiento de los peatones y la influencia que

tienen ciertas caracteristicas como ser la edad, sexo, motivo de recorrido, etc.

En Tarija como en los demas departamentos de Bolivia existe una constante, que esta
referido a la falta de conciencia social, capacitacion en seguridad vial para adquirir la
cultura de seguridad vial, capacitacién que debe venir desde el nivel inicial, primario,
y secundario ya que la norma se encuentra establecida pero no se la cumple tanto por
autoridades como el propio ciudadano, consecuencia de la falta de construccion de una
cultura de seguridad vial, conllevara a factores para los hechos y accidentes de transito,

accidentes con muertes que trascienden fronteras por la magnitud que se presentan sin
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duda son diferentes los factores que influyen como los factores humano, factor via ,
mecanico con referencia a los motorizados y por ultimo las condiciones climatoldgicas,
cuya finalidad es la reduccion al maximo de las condiciones de riesgo enmarcandonos
mas en el factor humano como determinante para la reduccién a su maxima expresion

de riesgos.

Considerando igualmente que la educacion vial en Bolivia aun no es una materia que
se encuentre dentro del Sistema Educativo de Bolivia, cuando la Ley 264 ya menciona
la incorporacion como materia dentro del sistema educativo, algo incomprensible
cuando los usuarios de las vias publicas en edades inicial y escolares constituyen uno
de los principales grupos de riesgo, en virtud a que la Educacion Vial como parte de la
Educacion Social es una eficaz base de actuacion ciudadana, dado que trabaja para
crear habitos y actitudes positivas de convivencia, de calidad de vida y seguridad vial
como lo establece el Plan Nacional de Seguridad Vial 2014-2018 (EI Pais, 2018, parr.
2).

Educacion Vial, considerada como ““el conocimiento de normas y sefales que regulan
la circulacion de vehiculos y personas, por las calzadas y aceras, asi como la
adquisicion de Valores, habitos y actitudes que permiten a los ciudadanos dar una
respuesta segura en las distintas situaciones de trafico en las que se vean involucrados,

ya sea como peaton, pasajero o conductor” (El Pais, 2018, parr. 3).

2.5. Vias

Es un lugar acondicionado para la circulacién de peatones, vehiculos y semovientes.
Pudiendo ser: via pablica, urbana (autopistas, vias expresas, avenidas, calles, pasajes y
paseos) Y via publica rural (carreteras, caminos y sendas) (Plan Nacional de Seguridad
Vial, 2018, p. 10).
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2.5.1. De las vias publicas
(Clasificacion)

Las vias publicas se clasifican en urbanas y rurales. Son vias urbanas: las autopistas,
vias expresas, avenidas, calles, pasajes y paseos. Son vias rurales: las carreteras,
caminos y sendas (Ley N° 3988, Cddigo Nacional de Transito y el Reglamento de
Cadigo de Transito, 2008 Art. 4, Clasificacion).

2.5.2. Clasificacion de carreteras

Las carreteras y caminos de la red nacional, se clasifican en fundamentales,

complementarias y vecinales:

- Fundamentales: Son los que vertebran el territorio nacional y lo vinculan
internacionalmente.

- Complementarias: Son los que vinculan capitales de departamentos con provincias
y complementan la red fundamental.

- Vecinales: Son los que vinculan poblaciones rurales (Ley N° 3988, Cddigo
Nacional de Transito y el Reglamento de Cddigo de Transito, 2008 Art. 4,

Clasificacion de carreteras).

2.5.3. Vias en las que se produjeron los accidentes de transito

En los ultimos afios, las causas que han producido el mayor nimero de accidentes de
transito se han mantenido con muy pocas modificaciones; siendo en el area urbana
como las calles y avenidas los lugares donde se produjeron mayor numero de
accidentes de transito y en el area rural las carreteras y caminos (Plan Nacional de
Seguridad Vial, 2018, p. 21).

Relacion porcentual a nivel nacional de accidentes de transito de acuerdo a la via en la

que se produjo por gestiones 2008 al 2013.



Tabla 3. Relacion porcentual a nivel nacional de accidentes de transito
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VIAS 2008 2009 2010 2011 2012 2013 TOTAL
Ne % Ne % Ne % Ne % Ne % N° % Ne %
Calles 16.28 41 17.37 41 21.15 54 9.450 24 7.608 19 8.559 23 80.430 34.
4 2 7 0
Avenidas 11.25 28 11.72 28 10.69 27 19.04 48 18.69 47 15.12 41 86.531 36.
6 0 3 4 6 2 6
Interseccione 4.747 12 4.426 11 4.243 11 4.132 10 4,728 12 5.531 15 27.807 11.
S 8
Plazas o | 1741 4 2.067 5 1.384 4 1.929 5 1.647 4 1.151 3 9.919 4.2
parques
Curvas y | 514 1 331 1 0 0 0 0 0 0 0 0 845 0.4
puentes
Carreteras y | 5.272 13 5.966 14 1.558 4 4.852 12 7.120 18 6.149 17 30.917 13.
caminos 0
Total 39.81 100 | 41.88 100 | 39.03 10 39.40 10 39.79 10 36.51 100 | 236.44 100

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Ciudadana con datos del Comando

2.5.4. Vias de transporte

General de la Policia Boliviana.

En Bolivia el Sistema de Transporte es integral siendo la principal la terrestre por

carretera, existiendo el sistema ferroviario que esta dividido en dos redes que no estan

conectadas entre ellas, la Red Andina y la Red Oriental.

a. La Red Andina conecta La Paz con Chile (Charafia — Arica) y Pert (Guaqui), y

Potosi con Chile (Avaroa — Antofagasta) y Argentina (Villazon — La Quiaca) y la

Red Oriental, conecta la ciudad de Santa Cruz con Argentina (Yacuiba — Pocitos) y

Brasil (Puerto Suarez — Quijarro — Corumba).

b. El sistema vial carretero en Bolivia, esta dividido administrativamente en:

- Red Vial Fundamental (Administradora Boliviana de Carreteras),

- Red Vial Departamental (Gobiernos Autdbnomos Departamentales) y
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- Red Vial Municipal (Gobiernos Autonomos Municipales).

Bolivia tiene una Red Vial Fundamental (RVF) de 16.054 km, en cuya longitud la
ABC, Revista Institucional (2012) desarrolla, desde el 2006, acciones de planificacion,
construccion, conservacion y obras medio ambientales que aportan a la integracion y
desarrollo socioecondmico de las regiones (Plan Nacional de Seguridad Vial, 2014, p.
25).

De igual manera como indica la ABC las longitudes de la (RVF) por departamento y
tipo de rodadura hasta el 2011, reporta que del 100% de la RVF el 33.7% es pavimento,
45.4% es de ripio, 16.3% en construccion, 4.6% trazo no definido. [Ver tabla 4] (Plan
Nacional de Seguridad Vial, 2014, p. 25).

Longitudes de la red vial fundamental por departamento y capa de rodadura expresado
en km (2011).

Tabla 4. Longitudes de la red vial fundamental por departamento

TIPO DE SANTA

BENI CHUQUISACA COCHABAMBA LAPAZ ORURO PANDO POTOSI TARIJA NACIONAL %
RODADURA CRUZ
Pavimento 189.32 308.67 365.21 632.57 609.72 32.86 459.57 2.025,03 469.57 5.389,52 337
Ripio 1.026,67 175.58 171.61 1.472,51 280.63 512.19 825.53 2.071,88 534.32 7.251,91 45.4
En
L 34473 31116 418.79 320.66 294.65 0.00 480.47 208.62 219.72 2.598,79 16.3
construccion
Trazo no
320.00 0.00 0.00 422.32 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 742.32 46
definido
TOTAL 2.060,72 795.40 1.225,61 2.848,05 1.185,00 546.05 1.765,57 4.332,53 1.223,61 15.982,54 100
% del total 129 50 77 178 74 34 11.0 27.1 77 100.0

Fuente: Administradora Boliviana de Carreteras, 2012.

Desde el afio 2011 la ABC cuenta con un “Manual de Carreteras”, el mismo que a la
fecha se presenta en nueve volimenes y uno de estos exclusivamente se denomina
“Manual de Dispositivos de Control de Transito” y que se aplica en la construccion de
las nuevas carreteras y en el mejoramiento de aquellas ya existentes en la Red Vial

Fundamental, mediante este Manual se busca compatibilizar también con las demas



19

Redes Viales, pues muy pocas vias cuentan con elementos estructurales adecuados y la

sefializacion correspondiente.

Referente a elementos de seguridad vial (sefializacion) de la RVF hasta el afio 2010: se
alcanza a una longitud de sefializacién horizontal de 3.730 Km (vias pavimentadas
unicamente), 70% en buen estado, 20% en estado regular y 10% desgastada; se ha
inventariado 14.651 sefales verticales de la cuales el 84% en buen estado, 11% en
estado regular y 5% en mal estado. El colocado de tachas, delineadores, franjas sonoras,
distanciadores, demarcaciones, barreras y otros son utilizados en vias y puntos
principales. Sin embargo, se debe fortalecer aspectos técnicos mismos en la
construccion de las carreteras como la presencia de lomos de pez en algunas curvas,
balizamiento entre otros aspectos que sin duda salen a relucir en una auditoria técnica

a las carreteras ya existentes (Plan Nacional de Seguridad Vial, 2014, p. 25).

2.6. Senalizacion

Son dispositivos de control horizontales y verticales que se encuentran en las carreteras
o calles para prevenir a conductores y peatones sobre peligros existentes y guiarlos en
sus recorridos por las vias a fin de evitar accidentes y demoras innecesarias (Manual
de Dispositivos de Control de Transito, 2004).

Es muy importante para la fluidez del transito que las sefiales correspondientes se
encuentren en buen estado y visibles (facilmente perceptibles por los usuarios). De ellas
depende que la circulacién se realice en forma continua y ordenada. La falta de dichas
sefiales de transito, el mal posicionamiento o estado deficiente de las mismas no solo
Ilevaria a que se produzca congestion, sino también da lugar a accidentes, poniendo en
riesgo la vida de aquellas personas que transitan por la interseccion, ya sea como peaton

o0 conductores (Imaz et al., s.f. p. 12).

2.6.1. Sefnalizacién vertical

Las sefiales verticales son placas fijadas en postes o estructuras instaladas sobre la via

0 adyacentes a ella, que mediante simbolos o leyendas determinadas cumplen la
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funcion de prevenir a los usuarios sobre la existencia de peligros y su naturaleza,
reglamentar las prohibiciones o restricciones respecto del uso de las vias, asi como
brindar la informacion necesaria para guiar a los usuarios de las mismas (Manual de
Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 17).

2.6.1.1. Uso

El desarrollo del uso de sefializacion vertical estd basado en el “Manual de Dispositivos

de Control de Transito”.

Toda sefial colocada, debera cumplir con el propdsito especifico. Antes que una via sea

abierta al transito, deberan instalarse todas las sefiales que sean necesarias.

El uso de las sefiales debe estar apoyado en estudios realizados por profesionales con

experiencia en el campo de la Ingenieria de Transito.

Debe tenerse cuidado de no instalar un nimero excesivo de sefiales preventivas y
reglamentarias en un espacio corto, ya que esto puede ocasionar la contaminacion
visual y la pérdida de efectividad de las mismas. Por otra parte, es conveniente que se
usen con frecuencia las sefiales informativas de identificacion y de destino, con el fin

de que los usuarios de la via conozcan siempre su ubicacién y rumbo.

Es necesario tener en cuenta que las condiciones urbanas muchas veces difieren de las
condiciones rurales. Se prohibe el uso de los colores y formas propias de las sefiales de

transito en toda sefal publicitaria.

2.6.1.2. Diseno

Toda sefial vertical debe transmitir un mensaje nitido e inequivoco al usuario de la via,
lo que se logra a través de simbolos y/o leyendas, donde estas Ultimas se componen de

palabras y/o nimeros.

Considerando que los simbolos se comprenden més rapidamente que las leyendas, se
deberé dar preferencia al uso de éstos, siempre y cuando correspondan a los indicados

en el Capitulo 1 del “Manual de Dispositivos de Control de Transito”.
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Los simbolos y leyendas de una sefial, siempre deberan ser concordantes y coherentes

con el mensaje que se requiere transmitir.

En el caso de sefiales reglamentarias y de advertencia de peligro, las leyendas inscritas
en ellas deberan corresponder siempre a letras mayusculas. En cambio, cuando se trate
de sefiales informativas, solo se considerara la combinacion mayuscula - minudscula, de
acuerdo a lo indicado la seccion 1.9 del “Manual de Dispositivos de Control de

Transito”.

Cuando se instale una sefial con un simbolo que resulte nuevo en una zona geogréafica
determinada, se debera agregar una placa educativa, inmediatamente bajo la sefial, que
exprese en un texto lo que representa la simbologia. Esta placa debe ser rectangular,
del ancho de la sefial y su combinacion de colores debe corresponder a la de ésta. La

placa debera mantenerse por un periodo méaximo de tres afios a partir de su instalacion.

Todos los simbolos deberan ser iguales a los que se presentan en el “Manual de
Dispositivos de Control de transito”, y asimismo se disefiaran teniendo en cuenta lo
contemplado cuando se requieran leyendas, las letras y palabras. La uniformidad en el
disefio y en la colocacion de las sefiales debe conservarse siempre. Las condiciones
idénticas deberan siempre anunciarse con el mismo tipo de sefial, independientemente

de donde ocurran.

No obstante, el juicio del ingeniero es esencial para el uso adecuado de las sefiales,
igual que con los otros dispositivos que sea necesario instalar para la regulacion del

transito.

Todas las sefiales deben permanecer en su posicion correcta, limpia y legible en todo
tiempo; se deben reemplazar aquéllas que por la actuacién de agentes externos que las

deterioren, no cumplan el objetivo para el cual fueron disefiadas e instaladas.

Dentro del programa de mantenimiento se deben reemplazar las sefiales defectuosas,
las que por cualquier causa no permanezcan en su sitio, y retirar las que no cumplan

una funcion especifica porque han cesado las condiciones que obligaron a instalarlas.



22

2.6.1.3. Color y retroreflectancia

Las sefiales que se instalen deberan ser legibles para los usuarios y su ubicacion debe
ser acorde con lo establecido en este manual, para permitir una pronta y adecuada
reaccion del conductor aun cuando éste se acerque a la sefial a alta velocidad. Esto
implica que los dispositivos cuenten con buena visibilidad, tamafio de letras adecuado,
leyenda corta, simbolos y formas acordes con lo especificado en el “Manual de

Dispositivos de Control de Tréansito”.

Colores: Las sefiales de transito especificadas en este Volumen, se deben construir con
los colores especificados para cada una de ellas. Estos colores, se definiran en base a
las coordenadas cromaticas y deberan estar dentro de los respectivos poligonos de color
formados por los cuatro vértices definidos por la CIE (Commission International de
I’Eclairage), especificados en el Diagrama Cromatico CIE 1931, correspondiente a la

Figura 1.

Figura 1. Diagrama cromatico CIE 1931, para

sefales verticales
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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2.6.1.4. Retroreflectancia

La retrorreflexidn corresponde a uno de los parametros mas importantes de una sefial
vertical, ya que ésta debe ser visualizada tanto de dia como de noche. Asi, en periodos
nocturnos, la lamina retrorreflectiva con que cuenta una sefial, permite que tenga la
propiedad de devolver parte de la luz a su fuente de origen, lo que se traduce en que
los conductores al iluminarla con los focos del vehiculo, puedan apreciarla con mayor
claridad (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 20).

Este fendmeno optico se logra debido a la utilizacién de Figuras retrorreflectivas que
forman parte de la sefial, las que estan compuestas de esferas de vidrio microscopicas
o elementos prismaticos, encargados de reflejar una porcion de la luz recibida a la
fuente emisora (Manual de Dispositivos de Control de Trénsito, 2004, p. 20).

Para interpretar en mejor forma los requerimientos que deben exigirse a una ldmina
retrorreflectiva, es importante conocer algunos términos técnicos que definen sus

caracteristicas, tales como:

- Angulo de Entrada. Corresponde al angulo formado entre un rayo de luz sobre una
superficie retrorreflectante y una linea perpendicular a esa misma superficie (ver
Figura 2). En general, para interpretar este parametro, segun lo indicado en la Norma
ASTM D 4956, se utilizan angulos de -4° y 30°, medidos siempre en relacion con el
angulo de observacion, lo que permite, definir niveles de retrorreflexion asociados
a los distintos tipos de Figuras. Este factor resulta de gran relevancia, ya que a
medida que aumenta el angulo de entrada, disminuye drasticamente el nivel de
retrorreflexion de la sefial.

Si esto se aplica a una situacion de la via, a medida que se aleja la ubicacion lateral
de la sefial, con respecto a la pista de circulacion, menor sera su visibilidad (Manual
de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 20).
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Angulo de Observacion. Corresponde al angulo formado por el rayo de luz emitido
por los focos del vehiculo sobre una superficie retrorreflectiva y el rayo de luz
retrorreflejado a los ojos del observador (ver Figura 2). Las Figuras retrorreflectantes,
devuelven la luz en la forma de un cono muy pequefio, presentando una visibilidad
menor a medida que aumenta el angulo de observacion. Por lo tanto, a medida que la
separacion entre los focos de un movil y los ojos de un conductor sea mayor, la
visibilidad de la sefial sera menos efectiva, lo que sucede a menudo en vehiculos de
carga. Para efectos de medir los niveles de retrorreflexion segin la Norma ASTM D
4956, se utilizan valores de 0. 2°y 0. 5°, los que siempre son analizados con el angulo

de entrada (Manual de Dispositivos de Control de Trénsito, 2004, p. 20).

Figura 2. Angulo de entrada y observacion
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Fuente: Manual de dispositivos de control de Transito, 2004.

2.6.1.5. Emplazamiento

El desarrollo del emplazamiento de sefializacion vertical esta basado en el “Manual de

Dispositivos de Control de Transito”.

Como criterio general, toda sefializacion de transito debera instalarse dentro del cono
visual del usuario de la via, de manera que atraiga su atencion y facilite su
interpretacion, tomando en cuenta la velocidad del vehiculo, en el caso de los

conductores.
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No obstante, lo anterior, los postes y otros elementos estructurales de las sefiales de
transito, pueden representar un peligro para los usuarios en caso de ser impactadas. Por
lo tanto, deben instalarse alejadas de la calzada y construirse de tal forma, que opongan

la menor resistencia en caso de accidentes.

En general, se deberan analizar las siguientes condiciones para la correcta instalacion

de una sefial vertical:

- Distancia entre la sefial y la situacién que generd su instalacién (ubicacion
longitudinal).

- Distancia entre la sefial y el borde de la calzada (ubicacion transversal).

- Altura de ubicacion de la placa de la sefial.

- Orientacion de la placa de la sefal.

- Distancia minima entre sefiales.

2.6.1.6. Ubicacion longitudinal

La ubicacién de una sefial debe garantizar que un usuario que se desplaza a la velocidad
maxima que permite la via, serd capaz de interpretar y comprender el mensaje que se
le esta transmitiendo, con el tiempo suficiente para efectuar las acciones que se

requieran para una eficiente y segura operacion.
En general, una sefial debera cumplir los siguientes objetivos:

- Indicar el inicio o término de una restriccion o autorizacion. En estos casos, la sefial
se instalara en el lugar especifico donde ocurre la situacion sefializada.

- Advertir o informar sobre condiciones de la via o respecto a acciones que se deben
0 se pueden realizar mas adelante.

- Informar con respecto a orientacion geogréafica y caracteristicas socio-culturales que
pudieran encontrarse aledafias o cercanas a la via. Entre estas ultimas, se pueden

mencionar sefales con informacion turistica, cultural, de servicios, etc.

Las distancias longitudinales correspondientes a la instalacion de sefiales, seran
definidas caso a caso cuando se aborde la funcidn de cada una, esto debido a que se
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cuenta con diferentes criterios de ubicacion de acuerdo a su utilidad (Manual de
Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 22).

Tabla 5. Distancia (m) entre sefiales verticales

ORDEN EN QUE EL CONDUCTOR VERA LAS VELOCIDAD (Km/h)

SENALES 120-110 | 100-90 | 80-60 | 50-30

Reglamentaria o Advertencia — Reglamentaria o

Advertencia 50 50 30 20

Reglamentaria o Advertencia — Informativa 90 80 60 40
Informativa — Reglamentaria o Advertencia 60 50 40 30
Informativa — Informativa 110 90 70 50

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

2.6.1.7. Ubicacion lateral

El desarrollo de la ubicacion lateral de senalizacidn vertical estd basado en el “Manual

de Dispositivos de Control de Transito”

La ubicacion lateral de una sefial vertical, dependera a la distancia, medida desde el
borde de la calzada, a la cual serd instalada. Para esto, es importante tener presente que
el conductor de un vehiculo tiene una visibilidad en la forma de un cono de proyeccion,
el que se abre en un angulo de alrededor de 10° con respecto a su eje visual. Por lo

tanto, se debera asegurar que la sefial quedara instalada en esa zona.

No obstante, lo anterior, bajo ninguna circunstancia se podra instalar una sefial sobre
la berma cuidando, ademas, que el borde de la placa mas cercano a la calzada, no invada

la zona correspondiente a ésta.

Con respecto a la altura de la placa de la sefial, se deben conjugar variados factores,

como son retrorreflexion, transito de peatones, vegetacion, obstaculos cercanos, etc.



Figura 3. Ubicacidén transversal de sefiales verticales — distancia y altura
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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Tabla 6. Ubicacion transversal de sefiales verticales (Distancia y altura)

A (m) H (m)
TIPO DE VIA
MINIMO MINIMO | MAXIMO
Carreteras 2.0 15 2.2
Caminos 15 15 2.2
Vias Urbanas 0.6 2.0 2.2

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Donde, “A” corresponde a la distancia medida desde el borde exterior de la calzada,
hasta el canto interior de la sefial vertical. Del mismo modo, “H” se define como la
distancia entre la rasante, a nivel del borde exterior de la calzada y el canto o tangente

al punto inferior de la sefal.

2.6.1.8. Orientacién

El desarrollo de la orientacion de sefializacion vertical estd basado en el “Manual de

Dispositivos de Control de Transito”

Considerando que una lamina retrorreflectante, al ser iluminada por los focos de un
vehiculo, podria devolver demasiada cantidad de luz al conductor, ocasionando
encandilamiento o dificultades para una adecuada comprensién del mensaje de la sefial,
se debera instalar la placa de manera tal, que ésta y una linea paralela al eje de la
calzada, formen un angulo levemente superior a los 90° (angulo recto),

recomendandose un valor de 93°, seglin se puede apreciar en la Figura 4.
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Figura 4. Orientacion de la sefial (perspectiva horizontal)

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Por otro lado, se debe considerar la orientacion de la sefial, desde una perspectiva

vertical, tal como se muestra en la Figura 5.

Los criterios anteriores, son validos para todas las sefiales verticales, incluyendo

sefiales tipo mapa y elevadas.



Figura 5. Orientacion de la sefial (perspectiva vertical)
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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2.6.1.9. Tableros

De acuerdo al “Manual de Dispositivos de Control de Transito”, los tableros de las
sefiales verticales seran elaborados en ldmina de acero galvanizado, aluminio o

poliéster reforzado con fibra de vidrio.

Los mensajes de las sefiales seran elaborados sobre Figuras retrorreflectivas que
cumplan con los requisitos fijados més adelante y adheridos a la lamina metélica

cumpliendo con las especificaciones fijadas en la misma norma.

Las dimensiones de los tableros de las sefiales verticales son las indicadas para las

distintas sefiales en dicho manual.

2.6.1.10. Estructura de soporte

Tan importante como la ubicacion de una sefial vertical, es la sustentacién de la placa,
la que debe mantenerse estable para diferentes condiciones climéticas, ademas de

acciones vandalicas que pudieren modificar su correcta posicion.

En este sentido, la sustentacion de las sefiales, en lo que respecta al soporte, calidad del
material y caracteristicas de la fundacion, se determinara segun lo indicado en Anexo
B del “Manual de Dispositivos de Control de Transito”. En estos, se encontrara

informacion de postes tradicionales y dispositivos del tipo colapsables.

Los postes de las sefiales seran fabricados en angulo de acero, de acuerdo con las
especificaciones fijadas en Anexo B del “Manual de Dispositivos de Control de
Transito”.

2.6.2. Funcion y clasificacion

De acuerdo con el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” con la funcioén que

cumplen, las sefiales verticales se clasifican en:

2.6.2.1. Sefales preventivas

Las sefiales de advertencia de peligro (preventivas) tienen como propoésito advertir a

los usuarios la existencia y naturaleza de riesgos y/o situaciones imprevistas presentes
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en la via 0 en sus zonas adyacentes, ya sea en forma permanente o temporal. Se
identifican como base con el codigo SP (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, 2004, p. 31).

2.6.2.1.1. Caracteristicas de las sefiales preventivas

Entre las caracteristicas de las sefiales preventivas se tiene el objetivo, forma, color,
ubicacion y clasificacion descrito en el “Manual de Dispositivos de Control de

Transito”.
Objetivo

Las sefiales de advertencia de peligro, llamadas también preventivas, tienen como
propdsito advertir a los usuarios la existencia y naturaleza de riesgos y/o situaciones
especiales presentes en la via 0 en sus zonas adyacentes, ya sea en forma permanente

o temporal. Se identifican como base con el codigo SP.

Estas sefiales persiguen que los conductores tomen las precauciones del caso, ya sea
reduciendo la velocidad o realizando las maniobras necesarias para su propia
seguridad, la del resto de los vehiculos y la de los peatones. Su empleo debe reducirse
al minimo posible, porque el uso innecesario de ellas, tiende a disminuir el respeto y
obediencia a toda la sefializacién en general (Manual de Dispositivos de Control de
Trénsito, 2004, p. 31).

Forma

En general, las sefiales de advertencia de peligro, tienen la forma de un cuadrado con
una de sus diagonales colocada verticalmente, con la excepcion de Cruz de San Andrés
(SP-33), y las Placas de Refuerzo. Las Figura 7, Figura 8 y Figura 9 presentan las
formas basicas que caracterizan a este tipo de sefiales (Manual de Dispositivos de
Control de Transito, 2004, p. 31).



33

Color

Su color de fondo es amarillo. Los simbolos, leyendas y orlas, son de color negro.
Todos los colores, utilizados por ejemplo en la sefial SP 35 Semaforo, con excepcién
del negro, deben cumplir con lo especificado la Seccion 1.5 del “Manual de

Dispositivos de Control de Transito”.

Para el caso de este tipo de sefiales, todos los elementos, tales como; fondo, caracteres,
orlas, simbolos, leyendas, pictogramas, excepto aquellos de color negro, deberan
cumplir con un nivel de retrorreflexion minimo, de acuerdo a lo indicado en la Seccion

1.5 del “Manual de Dispositivos de Control de Transito”.
Sefiales Preventivas que consideran otros colores ademas del amarillo y el negro:

- SP-34. Semaforo (amarillo, negro, rojo y verde).
- SP-35. Prevencidn de pare (amarillo, negro, rojo y blanco).

- SP-36. Prevencidn de ceda el paso (amarillo, negro, rojo y blanco).

Ubicacion

Las sefiales de advertencia deben ubicarse con la debida anticipacién, de tal manera
que los conductores tengan el tiempo adecuado para percibir, identificar, tomar la
decision y ejecutar con seguridad la maniobra que la situacion requiere. Este tiempo
puede variar de 3 segundos, como en el caso de las sefiales de advertencia mas sencillas,
Curva pronunciada derecha (SP 4) o Pendiente fuerte de bajada (SP 16), hasta 10

segundos en el caso de sefales de advertencia de situaciones complejas como Cruces 0
bifurcaciones (SP 18 a SP 30).

Por lo tanto, la distancia requerida entre la sefial y la situacion que advierte queda
determinada por la velocidad maxima de la via y el tiempo a que se refiere el parrafo
anterior (distancia = tiempo x velocidad mé&xima), no pudiendo ser dicha distancia
menor a 50 m. Estas pueden ser ajustadas, hasta en un 20%, dependiendo de factores

tales como: geometria de la via, accesos, visibilidad, transito y otros.
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En el caso especial de las sefiales que advierten sobre restricciones en la via, que afectan
solo a ciertos vehiculos, ellas deben ubicarse antes del empalme con la ruta alternativa
que evita la restriccion o antes del lugar donde un vehiculo afectado por la limitacion
pueda virar en “U”. Dicha ruta alternativa debe contar con sefializacion informativa
que permita a los conductores retomar la via original sin dificultad. En la se

esquematiza esta situacion.

Cuando la distancia entre la sefial de advertencia y el inicio de la condicién peligrosa
es superior a 300 m, se debe agregar a la sefial una placa adicional que indique tal
distancia, como lo muestra la Figura 6. Si dicha distancia es menor a un kilémetro, la
indicacion se da en multiplos de 100 m y si es mayor, se redondea a kilometros enteros
(Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 31).



Figura 6. Ubicacion sefiales preventivas de restriccion
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Clasificacién

Figura 7. Sefales preventivas 1-25
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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Figura 8. Seiales preventivas 26-50
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Figura 9. Sefales preventivas 51-68

@
®

SP-51 5p52
MAQUINARIA PEATONES EN
ENLaVia LAVIA

&
D

SP57
ANCHO MAXPAO

SPS5e6
ALTURA MAXIMA

©
&

SPol SP62
TERMINACKON B0 VIA CON
VIACON SEPARADOR

SEPARADOR

&
®

SPa6
VENTO LATERAL PROXDBADAD

PASOCERRA

@®

@

SP53
ZONA ESCOLAR

SP54
ZONA DE NVEGOS

SP53
PESO MAKRO

SP59
N0 VIA CON
SEPARADOR (UN

SENTIDO)
SP63 SP64
FINAL DE CXLOViA
PAVIMENTO

sPs63
CRLCE DE CXLSTAS

®
A2

SPS5S
ANDAALES EN LA VIA

SPo0
TERMINACKN
DEVIACON
SEPARADOR

PELIGRO

SP65
RIESCO DE ACCIDENTE

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.



39

2.6.2.2. Sefales reglamentarias

De acuerdo al “Manual de Dispositivos de Control de Transito”, las sefiales
reglamentarias tienen por finalidad notificar a los usuarios de las vias las prioridades
en el uso de las mismas, asi como las prohibiciones, restricciones y autorizaciones

existentes. Su trasgresion constituye infraccion a las normas del transito.

2.6.2.2.1. Caracteristicas de las sefiales reglamentarias

Entre las caracteristicas de las sefiales reglamentarias se tiene el objetivo, forma, color,
ubicacion y clasificacion descrito en el “Manual de Dispositivos de Control de

Transito”.
Objetivo

Las sefiales reglamentarias tienen por finalidad notificar a los usuarios de las vias, las
prioridades en el uso de las mismas, asi como las prohibiciones, restricciones,
obligaciones y autorizaciones existentes. Su trasgresion constituye infraccion a las

normas del transito y acarrea las sanciones previstas en la Ley.

Se debera evitar, de no ser estrictamente necesario, la inscripcion de leyendas o
mensajes adicionales en las sefiales verticales reglamentarias. Estas sefiales se
identifican con el cddigo SR (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p.
105).

Forma

En general, su forma es circular y s6lo se aceptara inscribir la sefial en un rectangulo
cuando lleve una leyenda adicional. Se exceptlan de esta condicién geométrica las

sefiales:

- SR-01 Pare, cuya forma es octagonal.
- SR-02 Ceda el paso, cuya forma es un triangulo equilatero con un vértice hacia

abajo.



40

- SR-38 y SR-39: Sentido unico de circulacion y sentido de circulacion doble, seran

de forma rectangular.
Su forma es circular, a excepcion de las sefiales:

- SR-01: Pare.
- SR-02: Ceda el paso.
- SR-38y SR-39: Transito en un sentido y transito en ambos sentidos, seran de forma

rectangular.

En el caso en que se requieran adosar placas informativas, éstas seran de forma
rectangular y en ningln caso deberan tener un ancho superior al de la sefial principal
(Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 105).

Color
Los colores utilizados en estas sefiales son los siguientes:

Fondo blanco; orlas y franjas diagonales de color rojo; simbolos, letras y numeros en

negro.
Las excepciones a esta regla son:

- SR-01: Pare, cuyo fondo es rojo, orlas y letras en blanco.

- SR-38y SR-39: Trénsito en un sentido y transito en ambos sentidos, seran de fondo
negro y flechas y orlas blancas.

- SR-40 a la 43: Senales de paso obligado y ciclovia, seran de fondo azul y simbolo

blanco.

La prohibicion se indicara con una diagonal que forme 45° con el diametro horizontal
y debe trazarse desde el cuadrante superior izquierdo del circulo hasta el cuadrante
inferior derecho. La sefial SR-28a Prohibido estacionarse y detenerse, llevara
adicionalmente otra franja diagonal, desde el cuadrante superior derecho hasta el

cuadrante inferior izquierdo.
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En el caso en que se requieran adosar placas informativas, éstas seran de fondo blanco

y orlas, textos, flechas y nimeros de color negro.

Para el caso de sefales reglamentarias, todos los elementos como fondo, caracteres,
orlas, simbolos, leyendas, pictogramas de una sefial vertical, excepto aquellos de color
negro, deberan cumplir con el nivel de retrorreflexion indicado en el “Manual de

Dispositivos de Control de Transito”.

Ubicacion

Las sefiales reglamentarias deberan instalarse al lado derecho de la via, en el lugar
preciso donde se requiera establecer la regulacién. Por otro lado, se debera ubicar una
sefial adicional al lado izquierdo de la via, en toda condicion cuando se trate de sefiales
del tipo No adelantar (SR-26), y en el caso de Velocidad maxima (SR-30), donde la

presencia de camiones y buses cuenten con un Transito Medio Diario Anual (TMDA)

mayor o igual al 20% del total.

Las sefiales podran ser complementadas con placas informativas donde se podran
indicar dias de la semana y las horas en las cuales existe la prohibicion. Dichas placas
no deberan tener un ancho superior al de la sefial (Manual de Dispositivos de Control
de Transito, 2004, p. 106).

Clasificacién

De acuerdo con el “Manual de Dispositivos de Control de Transito”, se representa un
resumen con todas las sefiales para luego describir para cada una su diagramacion y los

criterios para su utilizacion:
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Figura 10. Sefiales reglamentarias 1-25
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.



Figura 11. Sefales reglamentarias 26-43
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2.6.2.3. Sefales informativas

De acuerdo con el “Manual de Dispositivos de Control de Transito”, las sefiales
informativas tienen como propdsito orientar y guiar a los usuarios del sistema vial,
entregandoles informacidn necesaria para que puedan llegar a sus destinos de la forma

mas segura, simple y directa posible.

2.6.2.3.1. Caracteristicas de las sefiales informativas

Entre las caracteristicas de las sefiales informativas se tiene el objetivo, forma, color,
ubicacion, mensaje, flechas y clasificacion descrito en el “Manual de Dispositivos de

Control de Transito”.
Objetivo

De acuerdo con el “Manual de Dispositivos de Control de Transito”, las sefiales
informativas o de informacion, tienen por objeto guiar al usuario de la via
suministrandole la informacion necesaria sobre identificacion de localidades, destinos,
direcciones, sitios de interés turistico, geogréaficos, intersecciones, cruces, distancias

por recorrer, prestacion de servicios, etc.
En particular se utilizan para informar sobre:

Enlaces o empalmes con otras vias

T @

Pistas apropiadas para cada destino

Direcciones hacia destinos, calles o rutas

a o

Inicio de la salida a otras vias
Distancias a que se encuentran los destinos
Nombres de rutas y calles

Servicios y lugares de atractivo turistico existentes en las inmediaciones de la via

o Q o

Nombres de ciudades, rios, puentes, calles, parques, lugares historicos y otros.
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Forma

En general, las sefales informativas tendrdn forma rectangular o cuadrada. Las
excepciones a lo anterior, corresponden a las sefiales tipo flecha y algunas de
identificacion vial, por mencionar algunas tenemos el Escudo via panam (IV-1) y

Escudo de identificacion de red fundamental (1V-2).

En sefiales informativas, las leyendas, simbolos y orlas son de color blanco. El color de
fondo de las sefiales para autopistas y autovias, sera azul y las para vias convencionales,
verde, con la excepcion de las sefiales Nombre y numeracion de calles (IV-5), de color
negro, y las de atractivo turistico (IT), cuyo color representativo sera el café. Estos
colores, con excepcion del negro, deberan cumplir con lo indicado en la seccién 1.5 del

“Manual de Dispositivos de Control de Transito”.

En el caso en que se requiera adosar placas que amplien la informacion de las sefiales,
éstas seran de forma rectangular y en ningun caso deberan tener un ancho superior al

de la sefial principal (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 161).

El ancho de la orla de la sefial debe corresponder al especificado en la Tabla 7.

Tabla 7. Ancho de orla

DIMENSIONES | ANCHO ORLA | DISTANCIA BORDE EXTERIOR DE LA LINEA

DE LA SENAL (A) ORLA Y BORDE DE LA SENAL (B) DIVISORIA
Hasta Im x 1m 2,0cm 1lcm. 1.0
Hasta 2m x 3m 2,5cm 1lcm. 13
Hasta 2m x 3m 3,0cm lcm. 15

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

La distancia entre el borde exterior de la orla y el borde de la sefial debe ser

aproximadamente de 1 cm.



46

Su color debe ser blanco cuando el fondo de la sefial puede ser azul, verde, negro o

café. Deberéa ser negra la orla cuando el fondo sea blanco, amarillo o naranja.

Cuando se confeccione una sefial tipica de direccion informando dos destinos se podra
utilizar una linea divisoria (C) entre ambas leyendas de destino de ancho A/2, es decir
C = A/2 (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 161).

Figura 12. Ancho de orla

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Color

En sefiales informativas, las leyendas, simbolos y orlas son de color blanco. El color
de fondo de las sefiales para autopistas y autovias, serd azul y las para vias
convencionales, verde, con la excepcidn de las sefiales Nombre y numeracion de calles
(IV-5), de color negro, y las de atractivo turistico (IT), cuyo color representativo sera
el café. Estos colores, con excepcion del negro, deberan cumplir con lo indicado en la

Seccion 1.5 del “Manual de Dispositivos de Control de Transito”.

Todos los elementos de las sefiales informativas, tales como:; fondo, caracteres, orlas,

simbolos, leyendas, pictogramas de una sefial vertical, excepto aquellos de color negro,
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deberan cumplir con un nivel de retrorreflexion minimo, de acuerdo a lo indicado en el

la Seccion 1.5 del “Manual de Dispositivos de Control de transito™.
Ubicacion

La ubicacion longitudinal de las sefiales informativas quedara determinada por su
funcién, segun se especifica para cada sefial en la Seccion 1.5 del “Manual de
Dispositivos de Control de Transito”. En todo caso, para efectos de su instalacion, el
lugar podra ser ajustado hasta en un 20%, dependiendo de las condiciones del sector y
de factores tales como geometria de la via, accesos, visibilidad, transito, composicion

de éste y otros.

Cuando la sefial se instala sobre la calzada o sobre la berma (en porticos o banderas),
su borde inferior debe distar a lo menos 5.5 metros del punto mas alto de la calzada o
berma. Esto asegura el flujo expedito de vehiculos altos. Las flechas de las sefiales
aéreas deben quedar instaladas de modo que apunten al centro de la pista de trafico a

la que hacen referencia (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 162).

No obstante, no es conveniente elevar las sefiales verticales en demasia sobre dicha
altura, ya que la sefial puede quedar ubicada fuera del cono de atencion de los
conductores o fuera del alcance de la luz emitida por los focos de los vehiculos,
dificultando su visibilidad nocturna (Manual de Dispositivos de Control de Transito,
2004, p. 162).

Mensaje

En el caso de las sefiales informativas, el mensaje no siempre se entrega a travées de una
sola sefial, sino que en una secuencia de sefiales disefiadas y emplazadas para funcionar
en conjunto. Dependiendo de las caracteristicas y jerarquia de la via, corresponde
utilizar todas o s6lo algunas de las sefiales indicadas en la Figura 14 que guian al

usuario a su destino (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 162).
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Es asi como en el caso de autopistas 0 autovias cada una de las sefiales informativas
forma parte de un sistema, en el que la sefial de presefializacién alerta sobre la
proximidad de una salida y sus destinos; la de direccion indica el tipo de maniobra que
es necesario realizar; la de salida inmediata indica el lugar y angulo de salida; la de
confirmacion corrobora los destinos e indica distancias a éstos; la de identificacion vial
individualiza la via y la de localizacidn confirma los destinos y lugares por los que ésta
pasa. En atencidn a que los conductores no deben distraer su atencién de la via por mas
que un instante, una sefial informativa no debe contener un texto de mas de 3 lineas
(Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 162).

Flechas

Las flechas se usan para asociar pistas a determinados destinos y para indicar, antes y
en una salida, la direccion y sentido a seguir para llegar a ellos. En el primer caso,
usado en sefiales aéreas (porticos, bandera y otros) cada flecha debe apuntar
directamente al centro de la pista asociada al destino indicado en la leyenda que esta
sobre ella; y en el segundo, la flecha debe ser oblicua ascendente u horizontal,
representando adecuadamente el angulo de la salida (Manual de Dispositivos de
Control de Transito, 2004, p. 162).



Figura 13. Disposicion de flechas en sefiales informativas laterales
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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Figura 14. Composicion de una sefial informativa tipo
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Clasificacion

De acuerdo con el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” Las sefales

informativas, de acuerdo a su funcion, se clasifican en:
Sefales que Guian al Usuario a su Destino

- De presefializacion (IP).

- Dedireccién (ID).

- De confirmacion (IC).

- De identificacion vial (1V).

- De localizacién (IL)
Sefiales con Otra Informacion de Interés

- De servicio (IS).
- De atractivo turistico (IT).

- Sefiales ambientales (1A).
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Otras sefiales para autopistas y autovias (IAA).

Otras (10).

Informativas de control (ICO).
Tamarfio especial (IT(E) - IS (E)).

indicadas anteriormente.

Figura 15. Ejemplo de sefiales informativas

Shesimia Topohoco
A

SENALIZACION

DIRECCION
iy
D
Perco ns AV. COSTANERA
Visicia 28 I Betanzos
Pecataya 20 -
CONFIRMACION IDENTIFIACION VIAL LOCALIZACION
IC D L
SERVICIO ATRACTIVO OTRAS OTRAS
5 TURISTICO SENALESPARA 10
IT AUTOPISTAS Y
AUTOVIASIAA

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

o1

En la Figura 15 se puede apreciar, en forma resumida, algunos de los tipos de sefiales
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Diagramas y criterios de uso

En estas seflales como indica en el “Manual de Dispositivos de Control de Transito”,
las leyendas se escriben con letras Mayusculas cuando la altura minima requerida para
las letras es menor o igual a 15 cm. Si es superior, se usaran minusculas, debiendo
comenzar cada palabra con una mayuscula cuya altura debe ser un 30% mayor que la

de las minuasculas.

En condiciones ideales los mensajes se pueden leer y entender de una sola mirada, pero
factores como la distraccion del conductor, la obstruccion de la linea visual por otros
vehiculos, condiciones climatolégicas desfavorables, vision reducida u otros, demoran
la lectura. Por ello, se estima que el tiempo requerido para leer y entender una sefial
puede variar entre 3 y 5 segundos, dependiendo fundamentalmente de la capacidad del
conductor y del grado de complejidad del mensaje. A su vez, el tiempo disponible para
leer una sefial queda determinado por la velocidad del vehiculo (Manual de
Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 174).

En funcion de la velocidad maxima se han determinado las alturas minimas de letra
que detalla la Tabla 8. En cada caso se entregan dos valores, el primero de ellos
aplicable a mensajes simples, cuya leyenda no supere 2 lineas, y el segundo, a mensajes
de mayor complejidad, con leyendas de hasta tres lineas o tipo “mapa” (Manual de

Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 174).

Altura minima de letras para distintas velocidades méaximas.
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Tabla 8. Altura minima de letras para distintas velocidades méaximas

ALTURA MINIMA DE LETRA (Cm)

VELOCIDAD

MAXIMA (Km/hr) LEYENDAS LEYENDAS
SIMPLES COMPLEJAS

Menor o igual a 40 7.5 125

50 125 175

60070 15.0 225

80090 20.0 30.0

Mayor a 90 25.0 35.0

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

No obstante, lo anterior, los tamafios minimos de letra pueden aumentarse si un estudio
técnico de las condiciones del transito y su composicién, de la geometria de la via u

otros factores lo justifican.

Determinada la altura de letra, la sefial se diagrama horizontal y verticalmente con los
espacios pertinentes entre todos sus elementos: leyenda, simbolo, orla y flechas, de
acuerdo a lo indicado en el Anexo A del “Manual de Dispositivos de Control de

Transito”.
Este procedimiento define las dimensiones de la sefial

En las sefiales de presenalizacion y de direccion, como indica el “Manual de
Dispositivos de Control de Transito” el destino mas importante mencionado en ellas se
ubica en la parte superior, y bajo este, el mas cercano a la sefial. Cuando se requiera

utilizar sefiales tipo “mapa”, éstas se deben disenar de acuerdo a los siguientes criterios:

a. La sefial debe representar en planta, y de una forma sencilla, la relacion entre la via

en que se emplaza y sus salidas.
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b. Cada punta de flecha debe indicar idealmente s6lo un destino, como méaximo dos.

c. El astil de la flecha que indica la salida debe ser méas corto que el que indica el
movimiento que continta por la via en que se emplaza. Sin embargo, las dos flechas
deben estar unidas.

d. El ancho de los astiles de las flechas debe guardar relacion con el de las vias que
representan. Los nombres o escudos de vias deben ser ubicados de tal manera que
se relacionen inmediatamente con la cabeza de flecha a la que corresponden, ver
Figura 16.

Figura 16. Ejemplo de

sefializacion tipo mapa

A 200 m

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Sefales de presefializacion (IP)

En estas sefiales informan sobre la proximidad de un enlace o empalme con otras vias,
indicando la distancia a éstos, el nombre o codigo de las vias y los destinos importantes
que ellas permiten alcanzar. Con esta informacion los conductores pueden iniciar la
seleccidn de la o las pistas que le permiten salir de la via o continuar en ella segun el

“Manual de Dispositivos de Control de Transito”,

En la Figura 17 se aprecian ejemplos de estas sefiales. Se usan en autopistas y autovias,

y en vias convencionales con flujos de salida importantes.

En autopistas y autovias deben ser instaladas aproximadamente a 2 km de un enlace y
reiteradas a no menos de 500 m de éste; la instalacion de una tercera sefial entre las dos

anteriores, puede justificarse cuando el transito de vehiculos pesados es significativo
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y/o la geometria de la ruta dificulta la visibilidad de las sefiales. La distancia se
informara en la parte inferior de la sefial (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, 2004, p. 176).

En vias convencionales rurales deben ubicarse a no menos de 300 m del cruce o salida,
se debe preavisar con una sefial a lo menos a 700 metros. En el caso urbano, se debe
instalar a no menos de 200 metro (Manual de Dispositivos de Control de Trénsito,
2004, p. 176).

Distancias en metros de las sefiales de presefializacion.

Tabla 9. Distancias en metro de las sefiales de presefializacion

VELOCIDAD (Km/h)

<=50 A 60-80 | 90-100 110 - 120

Presefalizacion 200 300 700 2000
Presefializacion - - 300 1000
Presefializacion - - - 500

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Figura 17. Ejemplo sefial presefializacion tipo

mapa aérea

Arroyo Tiyera

Playen

AOOO m

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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Sefiales de direccion (ID)

Informan sobre destinos importantes a los que es posible acceder al tomar una salida,
asi como los cddigos o nombres de las vias que conducen a ellos y, fundamentalmente,
la direccion de la salida, lo que indica a los conductores el tipo de maniobra requerida
para abandonar la via o continuar en ella. En la Figura 18. se muestran ejemplos de

estas sefiales (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 178).

De igual forma el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” explica qué En
autopistas y autovias se ubican al inicio de pistas suplementarias o de desaceleracion o
aproximadamente a 300 metros del inicio de la salida, pudiendo complementarse con

la sefial indicacion de salida lateral derecha (IAA-3), Figura 31.

En vias convencionales se ubican entre 10 y 50 m antes del cruce o en el inicio de la
pista de viraje o de salida, si ésta existe. Para no confundir a los conductores, cuando
se utilizan en conjunto con sefiales de presefializacion, ambas deben contener idéntica

leyenda (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 178).

En sefiales de direccion compuestas, las flechas que indiquen destinos hacia la derecha
se ubican proximas al borde derecho de la sefial y las que sefialan destinos hacia la
izquierda o hacia arriba, proximas al izquierdo (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, 2004, p. 178).

Figura 18. Ejemplo sefiales de direccion
(1D)

[

Topohoco

A

Todos Santos X

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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a. Salida inmediata (ID-1a)

Esta sefial tiene como Unica funcion precisar el lugar donde nace la bifurcacién y el
angulo aproximado de ésta respecto de las pistas que contintan por la via principal,
indicando a los conductores que desean salir de la via, donde y en qué direccion deben
realizar la maniobra requerida. Generalmente se ubica en el vértice formado por la pista
que sale y las que contintan (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p.
178).

En el “Manual de Dispositivo de Control de Transito” indica que la funcion de esta
sefial es corroborar la informacion entregada con anterioridad por sefiales de

presefializacion y otras de direccion, sélo debe utilizarse en conjunto con ellas.

En autopistas y autovias esta sefial solo lleva la leyenda “salida” y una flecha oblicua
ascendente u horizontal que represente adecuadamente el angulo de la salida (Manual
de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 178).

Diagramacion ver Figura 19.

Figura 19. Salida
inmediata (ID-1a)

Salida

’

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

b. Salida inmediata (ID-1b)

En vias convencionales, cuando se indica una salida en aproximadamente 90°, a la
izquierda o a la derecha, la sefial puede tener forma de “flecha” en la direccion a tomar

(Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 180).

Ver Figura 20.
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Figura 20. Sefial salida
inmediata (ID-1b)

SALIDA )

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

c. Balizas de acercamiento (I1D-2)

Se utilizan s6lo en autopistas y autovias para indicar la distancia de 300 m, 200 m y
100 m al inicio de la pista de desaceleracién de salida. S6lo se deben usar en conjunto
con sefiales de presefializacion y de direccion (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, 2004, p. 181).

Asimismo, en el “Manual de Dispositivo de Control de Transito” indica que en caso de
enlaces que presenten dos salidas consecutivas, solo deben ser usadas para la primera
de ellas. No deben ser instaladas en accesos a autopistas y autovias desde vias

convencionales.

Figura 21. Balizas de acercamiento
(ID-2)

A\=2
AR

=]

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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Sefiales de confirmacién (IC)

Estas sefiales tienen como funcion confirmar a los conductores que la via a la cual se
han incorporado los conduce al destino elegido, entregando informacién de distancia a
éste y a otros destinos que la via conduce. Deben contener a lo menos el o los destinos
entregados con anterioridad en la via de origen por las sefiales de presefializacion y de

direccion (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 182).

La sefial debe indicar a lo més 3 destinos, uno de los cuales, el mas lejano a la sefial,
debe corresponder a una ciudad importante que sirve de referencia y que se ubica
siempre en la parte superior de la sefial. EI destino mas cercano se debe ubicar siempre
en su parte inferior. A la derecha de cada destino debe figurar la distancia a ellos
(Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 182).

Las distancias que se indiquen deben ser las que efectivamente existen a los lugares de
destino, desde la ubicacion de la sefial. Estas sefiales se instalan una vez finalizada la
pista de incorporacion a la nueva via. De esta manera, la informacion presentada es de
utilidad tanto para los vehiculos que han ingresado a la via como para los que ya
transitaban por ella. Ver Figura 22 (Manual de Dispositivos de Control de Transito,
2004, p. 182).

Figura 22. Ejemplo sefiales

de confirmacion

Perco 118

Visicia 28
Pecataya 20

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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Figura 23. Ejemplo sefiales

de confirmacion

Yilla Alota T0
Todos Santos 25

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Sefiales de identificacion vial (1V)

Estas tienen como funcion individualizar la via, indicando su nombre, cddigo o

numeracion (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 182).
a. Red fundamental (1V-2)

Se empleara para identificar los caminos que pertenecen a la red fundamental con la
palabra Bolivia en su parte superior y la numeracion 0 a 99 (Manual de Dispositivos
de Control de Transito, 2004, p. 183).

Figura 24. Sefial red
fundamental (1V-2)

&

y/

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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b. Red departamental (IV - 3)

Se empleara para identificar los caminos que pertenecen a la red departamental con la
palabra Bolivia en su parte superior y la numeracion 100 a 999 (Manual de Dispositivos
de Control de Trénsito, 2004, p. 183).

Figura 25. Sefal red
prefectural (1V-3)

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

¢. Red municipal (IV-4)

Se empleard para identificar los caminos que pertenecen a la red municipal con la
palabra Bolivia en su parte superior y la numeracion 100 a 999 (Manual de Dispositivos
de Control de Transito, 2004, p. 183).

Figura 26. Red
municipal (1V-4)

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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d. Nombre y numeracion de calle (IV-5)

Se utiliza en vias convencionales urbanas para informar el nombre de las calles y su
altura. Se debe ubicar junto con la de transito en un sentido (SR-38) o la de transito en
ambos sentidos (SR-39). En el poste que sustenta esta sefial se puede instalar, para uso
de personas no videntes, una placa con informacion en Braille, sobre los nombres y
numeracion de las calles o vias comprendidas en la interseccion y una indicacion con
los cuatro puntos cardinales. Figura 27 (Manual de Dispositivos de Control de Transito,
2004, p. 184).

Figura 27. Sefiales nombre y

numeracion de calle (1V-5)

AN ILLIMARI

106 154

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Seriales de localizacion (IL)

Estas sefiales tienen como funcion indicar limites jurisdiccionales de ciudades o zonas
urbanas, identificar rios, lagos, parques, puentes, lugares historicos y otros puntos de
interés que sirven de orientacion a los conductores. Se ubican en el limite
jurisdiccional, en el caso de comunas, ciudades o regiones, y proximas a lugares como
los mencionados Figura 28 (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p.
184).
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Figura 28. Sefiales de localizacion (IL)
5 Pedro d
ﬁEEr ri‘::;tﬂ E.unen: \’rlnst:

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Sefales de servicios al usuario (IS)

Existe una familia de sefiales cuya funcion es informar a los usuarios respecto de
servicios, tales como teléfono, correos, hotel, restaurante, primeros auxilios, entre
otros, que se encuentran proximos a la via. Estas sefiales son cuadradas, de fondo azul
en autopistas y autovias y verde en vias convencionales; su simbolo es blanco. Cuando
se requiere inscribir una leyenda, ésta es blanca y la sefal, rectangular (Manual de
Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 185).

La sefial se ubicara siempre al lado derecho de la pista de circulacion y se instalara
entre 50 m y 300 m antes del establecimiento. También puede colocarse al inicio de la
salida que conduce a la instalacion, en cuyo caso pueden llevar una flecha de color
blanco apuntando en la direccion de la salida. En caso de pre-sefializacion, se debera
indicar en el espacio inferior de la sefial, la distancia a la que se encuentra el

establecimiento (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 185).

Por otro lado, el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” indica que estas
sefiales pueden mostrarse agrupadas en placas paneles de sefializacion, con tres o seis
pictogramas de servicio, en la proximidad de una localidad o ciudad, manteniendo
siempre cada sefial individual sus dimensiones minimas. Las distancias al area de

servicios a las que deberan ser ubicadas estas sefiales se indican en la Tabla 9.
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Si una vez ubicada la sefal existiese interferencia con otras sefiales o elementos del
camino que hagan necesario su reubicacion, se podra desplazar ésta en +/- 50 m.

(Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 185).

Figura 29. Sefiales de servicio (IS-1 a 1S-15)

[+] [+]

PRIMEROS AUXILIOS (05-1) OFICINA DE INFORMACIONES TELEFONO (I3-3).
(as-2).
ESTACION DE SERVICIO CORREO (15-5) S50}
as4)
SERVICIOS KIGIENICOS ALIMENTACION (I5-8) HOSPEDAJE {I3-9)
s
REFUGIO (13-10) AEROPUERTO {I8-11) CANCHA DE

ATERRIZAJE (IS-12)

=

TRANSBORDADOR ANDARIVEL (18-15)
(Is-14)

ESTACIONDE
FERROCARRILES (IS-13)

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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Sefiales de atractivo turistico (IT)

Estas sefiales se usan para informar a los usuarios la existencia de lugares de recreacion
0 de atractivo turistico que se encuentren proximos a la via, tales como parque nacional,
playas, artesania y buceo, entre otras. Son cuadradas, de fondo café; su simbolo es
blanco. Cuando se requiere inscribir una leyenda, ésta es blanca y la sefial, rectangular
(Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 191).

Figura 30. Sefales atractivo turisticos (IT-1 a IT-21)

CERRO (IT-1) VOLCAN (IT- GLACIAR (IT-3) CAVERNA (TT-4)
MONUMNETO OBRADE MUSEQ (IT-7) INVESTIGACIO
RELIGINSN TT-  INGENIERIA (IT-5) W {TT-8)

EXCURSION ESCALAMIENTO SEI(IT-11 EQUITACION

T {TT-10% N T A T
PESCA (TT-13) CAZA (TT-14) TUEGOS TERMAS (TT-
INFANTILES
{TT-15%
PICHIC (TT- CAMPING (TT- CASINOG (TT-19) FOTOGRAFIA

T2

MINA IT-21)

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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Sefiales para autopistas (I1AA)

Ademaés de las sefiales para autopistas y autovias ya mencionadas, el “Manual de
Dispositivos de Control de Transito” expone que existe otro grupo de sefiales
complementarias que entregan informacion adicional al usuario y que solo tienen
aplicacion tratdndose de este tipo de vias. La sefial se ubicara en el costado derecho de
la via, segun el sentido de circulacion. En casos especiales, como por ejemplo tramos
con alto volumen de transito, se podra ubicar una sefial complementaria en el costado

izquierdo de la via, situacion que debe ser evaluada en cada uno de los casos.
a. Inicio de autopista o autovia (IAA-1)

Se instalard inmediatamente antes del inicio de la autopista y también en los ramales
intermedios de ingreso a ésta, desde caminos convencionales (Manual de Dispositivos
de Control de Transito, 2004, p. 200).

b. Fin de autopista o autovia (IAA-2)

Se instalara inmediatamente antes del término de la autopista y también en los ramales
intermedios de salida a ésta, hacia caminos convencionales (Manual de Dispositivos de
Control de Trénsito, 2004, p. 200).

c. Salida lateral derecha (IAA-3)

Se instalara solo cuando sea necesario reforzar la sefializacion de direccion de salida,
fundamentalmente si la autopista tiene una configuracién geométrica complicada o no
habitual en ese sector. El pictograma de salida lateral se utilizard ademas en las sefiales
de direccidn de salida a la derecha, e ira colocado en una placa especial, ubicada sobre
la placa principal de la sefial (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p.
200).
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d. Salida antes de ingresar a autopista (I1AA-4)

Se instalaré entre 50 y 300 m antes de la tltima salida, previo a ingresar a una autopista.
La ubicacion dependera de si existe una salida anterior muy préxima, de no ser asi, se
recomienda que la sefial se instale a 300 m. (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, 2004, p. 200).

e. Retorno en autopista o autovia (IAA-5)

Se instalara sélo cuando sea necesario reforzar la sefializacion de direccion de salida
con retorno, fundamentalmente si el movimiento es realizado por muchos conductores
(Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 200).

f. Presefializacion de lugar habilitado para estacionar (IAA-6)

Se instalara con antelacion al area de estacionamiento de acuerdo al kilobmetro indicado
en el recuadro de la sefial (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p.
200).

g. Teléfono de emergencia (IAA-7)

Se instalara en el costado derecho de la via a 1000 m de la ubicacion del teléfono de
emergencia, llevara una placa de refuerzo con la leyenda “A 1000 m”. (Manual de
Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 200).
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Figura 31. Sefales informativas de autopista (IAA-1 a IAA-7)

THICIO DE FINDE IMDICACION DE SALIDA
AUTOPISTA/AUTOVIA AUTOPISTA/AUTOVIA LATERAL DERECHA
TAA-IY IAA-T d4AA-5)
v E
2 km
SALIDA ANTES DE FETORNO EN FRESENALIZACION DE
INGRESARA AUTOPISTA AUTOVIA LUGAR HAEILTADO PARA
AUTOPISTA (TAA-S) {LAA-5) ESTACIONAR (TAA-5)
S
(o
TELEFOMO DE
EMERGENCTA
TAA-T)

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Otras sefales informativas (10)
En esta parte el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” explica que:

En general, estas sefiales son de fondo azul en autopistas y autovias y verde en vias

convencionales. Sus simbolos y leyendas son blancos.

- Plaza de peaje (10-1).

- Plaza de pesaje (10-2).

- Parada de buses (10-3).

- Control fotogréfico (10-4).
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La sefial se ubicara en el costado derecho de la via, segun el sentido de circulacion. En
casos especiales, fundamentalmente en caminos unidireccionales de alto transito, se
podra ubicar una sefial complementaria en el costado izquierdo de la via, situacion que

debe ser evaluada en cada uno de los casos.

La sefial “Plaza de peaje o de pesaje” se instalara para advertir la presencia de cualquier
plaza de peaje, pesaje que se emplace en la ruta, ubicandose aproximadamente 50 m
antes del inicio de las instalaciones. Como preaviso se deberan colocar sefales

similares, pero con la leyenda adicional "A 700 m”.

La sefial “Parada de buses” se ubicara dentro de la primera mitad del recorrido de la
pista de parada de buses, de no existir la pista de parada, la sefial debera instalarse junto

a la garita correspondiente.

La sefal “Control fotografico” en la zona urbana debe instalarse a 60 m de la zona
dispuesta para los controles y en la zona interurbana a 150 m. Se recomienda, ademas,
la colocacion de una sefial de preaviso a 300 m, con una placa de refuerzo en la parte

inferior de la sefial.

Figura 32. Sefiales informativas (10-1 a 10-4)

M BBER b

PLAZA DE PEAJE PLAZA DE PESAJE PARADA DE BUSES
@0-1) a0-2) [0-3)
JOMA DE
ContROL
TOTORRARICO
CONTROL FOTOGRAFICO
10-4)

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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Sefiales informativas de control (1ICO)

De igual manera el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” indica que, por lo
general, estas sefiales son de fondo azul en carreteras, y verde en caminos. Sus simbolos

y leyendas son blancos.

La sefial se ubicara en el costado derecho de la via, segun el sentido de circulacion. En
casos especiales, fundamentalmente en caminos unidireccionales de alto transito, se
podra ubicar una sefial complementaria en el costado izquierdo de la via, situacion que

debe ser evaluada en cada uno de los casos.

- Policia nacional (1G-1).

- Control policial (A XXX m) (1G-2).

- Todo vehiculo paga peaje (IG-3).

- Pesaje obligado buses y camiones (A XXX m) (I1G-4).
- Zona urbana (1G-5).

- Zona poblada (1G-6).

- Pesaje obligado buses y camiones (A XXX m) (1G-7).
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Figura 33. Informativas de caracter general (1G-1 a 1G-10)
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Sefiales informativas de tamaiio especial (IT (E) - IS (E))

Segun el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” las sefiales de servicio y de
informacion turistica, se pueden mostrar agrupadas en placas paneles de sefializacion,
con tres o seis pictogramas de informacidn turistica, en la proximidad de una localidad

o ciudad, manteniendo siempre cada sefial individual sus dimensiones minimas.

En general, estas sefiales son de fondo y pictograma de color azul en autopistas y
autovias y verde en vias convencionales. Sus simbolos y leyendas son blancos. (Manual
de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 207).

De igual forma, el manual expone que el letrero llevara en su parte superior el nombre

de la localidad o el area de servicio a la cual corresponden las sefiales informativas que
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se estan destacando, y en su parte inferior los tres o seis pictogramas de servicio o

atraccion turistica.

Por lo tanto, el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” dispone que la sefial
se ubicara siempre al lado derecho de la pista de circulacion y se instalara entre 100 y

400 metros antes del inicio de la zona urbana o semi urbana.

Si una vez ubicada la sefial existiese interferencia con otras sefiales o elementos del
camino que hagan necesario su reubicacion, se podra desplazar ésta en +/- 50 m.
(Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 207).

Cuando en un mismo panel se inscriban sefiales de servicio y de atraccion turistica,
estas ultimas pueden tener el color de fondo de las sefiales de servicio. (Manual de
Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 207).

Figura 34. Ejemplos de sefiales

informativas de tamafio especial
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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2.6.2.4. Dispositivos de canalizacion

El “Manual de Dispositivos de Control de Transito” en su pagina 223 indica que:

Estos elementos tienen por objetivo guiar y advertir al usuario en la conduccion,
respecto de los bordes de la plataforma de un camino durante la noche o en condiciones
de escasa visibilidad, o mostrar dos direcciones divergentes posibles de circulacién en
una via unidireccional, o mostrar la direccion de una curva, cuya geometria imponga
una restriccion en la velocidad de circulacion. Los elementos de canalizacion son las

siguientes:

- Hito de arista doble cara (DC-1).

- Hito de arista derecho (DC-2a).

- Hito de arista izquierdo (DC-2b).

- Hito de Vértice (DC-3).

- Hito delineador (DC-4).

- Delineador direccional simple derecho (DC-5a).

- Delineador direccional simple izquierdo (DC-5b).
- Delineador direccional doble derecho (DC-6a).

- Delineador direccional doble izquierdo (DC-6b).
- Delineador vertical derecho (DC-7a).

- Delineador vertical izquierdo (DC-7b).



Figura 35. DC dispositivos de canalizacién
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.
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2.6.2.4.1. Diagramas y criterios de uso
- Hitos de arista

Longitudinalmente, estos hitos de arista se instalaran cada 50 m, excepto en aquellos
tramos rectos demarcados con linea discontinua que tenga una longitud mayor o igual
a 300 m, donde se dispondran cada 100 m. (Manual de Dispositivos de Control de
Trénsito, 2004, p. 224).

En curvas amplias de gran desarrollo que no cuenten con barreras de contencion o

delineadores se podran instalar a distancias de 25 m.

El emplazamiento transversal de estos hitos de arista en terraplenes y cortes sin cuneta,
se realizara al término del sobreancho de compactacion. En aquellos sectores con
cuneta profunda o no montable el hito se instalara en la berma, inmediatamente antes
de la cuneta. En cambio, cuando se presenten soleras o soleras con zarpa montables, el
hito de arista se instalara inmediatamente tras la solera (Manual de Dispositivos de
Control de Trénsito, 2004, p. 224).

En thneles estos hitos de arista se dispondran en ambos margenes de la calzada cada 5
m los primeros 25 m y luego cada 10 m los siguientes 50 m, para continuar en el resto
del tanel cada 20 m. Igual tratamiento se debera hacer en el sentido opuesto en calzada

bidireccional (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 224).

Los hitos de arista se instalaran de tal forma que, la distancia entre los planos
horizontales generados por la cota de rasante y el punto central del elemento
retroreflactante esté comprendida entre 0.50 y 0.60 m. (Manual de Dispositivos de
Control de Transito, 2004, p. 224).

Se instalaran con un angulo convergente hacia el camino. Este sera de 165° para el hito
del lado derecho y 15° para el hito del lado izquierdo. Los hitos de arista se podran
instalar directamente en el terreno mediante excavacion, colocacion del pasador

transversal, relleno y compactacion, o utilizando un bloque de fundacién de hormigén
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prefabricado. También se podran instalar mediante perforacion y adhesivo, o apernados

sobre una base especial (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 224).

Por ultimo, el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” afirma que solo se
usaran hitos de arista del tipo flexible (tubular, nervada, etc.) y excepcionalmente, se
podran usar del tipo no flexible cuando el camino tenga controlado el acceso de los

peatones.
a. Hito de arista doble cara (DC-1)

Su principal objetivo es delinear los bordes de la plataforma de un camino bidireccional
durante la noche o en condiciones de escasa visibilidad, mediante su elemento
retroreflectante. También presta este servicio durante el dia debido a que son de color
blanco (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 224).

Estos hitos se instalaran verticalmente en los bordes de la plataforma, donde ésta no
posea otro elemento que ademas de su funcién, cumpla la asignada a estos hitos. Es el
caso de las barreras de contencion con placas reflectantes, delineadores verticales y
delineadores direccionales (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p.
224).

Estos hitos de arista estaran dotados con un elemento retroreflectante en la parte
superior de cada cara. Uno sera de color blanco y el otro sera de color amarillo. La cara
con el reflectante blanco se instalara al lado derecho de la plataforma y la cara con el
reflectante amarillo en el lado izquierdo (Manual de Dispositivos de Control de
Trénsito, 2004, p. 224).

b. Hito de arista derecho (DC-2a)

Su principal objetivo es delinear el borde derecho de la plataforma de un camino
unidireccional durante la noche o en condiciones de escasa visibilidad, mediante su
elemento retroreflectante. También prestan este servicio durante el dia debido a que

son de color blanco (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 226).
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Estos hitos se instalaran verticalmente en el borde derecho de la plataforma, donde ésta
no posea otro elemento que ademas de su funcion, cumpla la asignada a estos hitos. En
el caso de las barreras de contencion con placas reflectantes, delineadores verticales y
delineadores direccionales (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p.
224).

Estos hitos de arista estaran dotados con un elemento retroreflectante de color blanco
en la parte superior de la cara que ven los conductores (Manual de Dispositivos de
Control de Transito, 2004, p. 224).

c. Hito de arista izquierdo (DC-2b)

Su principal objetivo es delinear el borde izquierdo de la plataforma de un camino
unidireccional durante la noche o en condiciones de escasa visibilidad, mediante su
elemento retroreflectante. También prestan este servicio durante el dia debido a que

son de color blanco (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 228).

Estos hitos se instalaran verticalmente en el borde izquierdo de la plataforma, donde
ésta no posea otro elemento que ademas de su funcién, cumpla la asignada a estos hitos.
En el caso de las barreras de contencion con placas reflectantes, delineadores verticales
y delineadores direccionales. Estos hitos de arista estaran dotados con un elemento
retroreflectante de color amarillo en la parte superior de la cara que ven los conductores
(Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 228).

d. Hito de vértice (DC-3)

Los hitos de vertice tienen como proposito mostrar al conductor las dos direcciones
divergentes posibles de circulacidn, en una via unidireccional. De cuerpo de color azul
y pictograma de color blanco retroreflectante (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, 2004, p. 229).

Se instalaran en todas las divergencias de pistas paralelas unidireccionales, al término

de la demarcacion tipo achurado en V divergente, debe quedar emplazado



78

simétricamente sobre la proyeccion de la linea imaginaria que une los vértices del

achurado en V. (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 229).

La seleccion de la dimension del hito de vértice debe realizarse segln la importancia
geométrica de la divergencia, para autopista serdn de diametro 1.5-2.0 m y para
caminos Tipo 1 de 0.8-1.0 m. (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004,
p. 229).

Los hitos de vértice deberan quedar estables y bien afianzados, pudiendo para este fin
rellenarse con arena. En el caso que estos elementos sean metalicos éstos podran
afianzarse mediante tres postes metalicos ubicados dos en los extremos y uno en el
centro. Estos postes seran tipo angulo de 1 %2” x 1 %2” x 3/16” (Manual de Dispositivos
de Control de Transito, 2004, p. 229).

- Delineadores
a. Hito delineador (DC-4)

El proposito de los hitos delineadores es ayudar al conductor en la visualizacion de
elementos o demarcaciones dispuestas para la canalizacion de los flujos en igual
sentido u obstaculos adyacentes que signifiquen peligro. Se recomienda instalar hitos
delineadores en aquellas islas cuya visualizacion no sea facil y oportuna, ya sea por su
disefio o por condiciones geometricas propias del camino. Estos hitos se instalaran
preferentemente sobre el borde de la isla, cuidando de disponer el nimero suficiente de
hitos que, en los emplazamientos escogidos, permitan al usuario, sin duda alguna,
reconocer su contorno y la canalizacién sefialada (Manual de Dispositivos de Control
de Transito, 2004, p. 230).

Igual criterio se utilizara al emplazar estos hitos delineadores junto o sobre los bordes
de obstaculos que signifiquen peligro a los conductores, por ejemplo, desniveles en
convergencias de pistas, bordes de bandejones en plazas de peaje, etc. (Manual de
Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 230).

Excepcionalmente, estos hitos se podran instalar como complemento a la demarcacion

tipo achurado en V, definida para las divergencias, solo si estos elementos no
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constituyen un obstaculo visual para el hito de vértice. Si su instalacion es aplicable, el
primer hito delineador se dispondra en el vértice de la primera V, para luego continuar
su emplazamiento en ambos extremos de las V impares (Manual de Dispositivos de
Control de Trénsito, 2004, p. 230).

También se recomienda la instalacion de los hitos delineadores, en demarcaciones tipo
achurado en separacion de flujos, cuidando que su disposicion sefialice claramente el
contorno de la demarcacion horizontal (Manual de Dispositivos de Control de Transito,
2004, p. 230).

b. Direccional simple

De acuerdo con el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” los delineadores
direccionales simples, cuya disposicion siempre se realiza en grupo, tienen como
propdsito guiar al usuario en la conduccion por una curva restringida con respecto a la
geometria imperante en un tramo de via. Estos se dispondran para ayudar al usuario a
visualizar el desarrollo de toda curva, a la derecha o a la izquierda, cuya geometria
imponga una restriccion en la velocidad de circulacion desde 5 km/h y hasta 20 km/h,
respecto a la velocidad asociada a las condiciones generales del tramo donde se ubica

la curva.

También se dispondran estos elementos en aquellas curvas, cuya relacion radio -
desarrollo o pendiente de acceso, motive una conduccion forzada, a pesar que el radio
de la curva sea mayor o corresponda con aquel que establece la velocidad sefializada
para el tramo donde se ubica la curva, de acuerdo con el “Manual de Dispositivos de
Control de Transito” se establece l0s siguientes criterios de instalacion.

Se instalaran delineadores direccionales simples, en aquellas curvas cuyo angulo de

deflexion sea mayor a 40g y el radio de curvatura sea menor o igual a los indicados en
la Tabla 10.
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Tabla 10. Velocidad del tramo y radio

VELOCIDAD DEL

TRAMO (Km/h) 30 40 50 | 60 | 70 H 80 | 90 | 100
Radio (m) < 65 | 80 | 105 | 150 | 205 | 240 | 330 | 400

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

No obstante, lo anterior, el manual indica que se instalaran delineadores direccionales
simples en aquellas curvas cuyo angulo de deflexién sea mayor a 30g y sean
antecedidas por una pendiente cuya magnitud sea mayor a 4%, y, ademas, se verifique

la siguiente condicién:
Lxi>20
donde:

L

Longitud del tramo adyacente con pendiente uniforme (m).

i Pendiente del tramo adyacente (en tanto por uno).

En estos casos (verificacion por pendientes), deberan colocarse delineadores
direccionales en aquellas curvas cuyo radio sea menor o igual a los indicados en tabla
anterior, pero considerando el valor correspondiente a la velocidad del tramo
incrementado en 10 km/h (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p.

231).

Los delineadores proyectados segun este criterio deberan colocarse sélo enfrentados al
sentido de la pendiente. Los delineadores direccionales simples se instalaran en el borde
externo de la curva, al término de la berma o tras las soleras o cunetas si las hay, con
su placa perpendicular a la visual del conductor. Se dispondran, a lo largo de la curva
de tal forma que la visual del conductor siempre aprecie como minimo tres
delineadores, a una altura aproximada de 0.75 m para la base de la placa (Manual de
Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 231).
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Siguiendo la misma linea el “Manual de Dispositivo de Control de Transito” menciona
que cuando estos delineadores deban instalarse en una curva que cuente con barrera de
contencion, éstos se ubicaran tras la barrera, cuidando que no se afecte la visibilidad de

ningun elemento.

La cantidad de delineadores a instalar sera el calculado por el cuociente entre el

desarrollo de la curva circular y el espaciamiento, aproximado al entero superior.

El espaciamiento se obtendra de la relacion:

E 2.68 \R
donde;

R = radio de curvatura.

La cantidad de delineadores calculados sera distribuida de forma tal, que el primero se
ubicard en el P.C. y el ultimo en el F.C. de la curva circular, instalando los restantes en
forma equidistante entre estos dos puntos. Se aceptara una tolerancia de hasta 25% en
el distanciamiento entre delineadores direccionales, debiendo siempre quedar visibles
para el conductor a lo menos 3 de ellos (Manual de Dispositivos de Control de Transito,
2004, p. 232).

En el caso de curvas con enlaces clotoidales, la cantidad de delineadores sera calculada
por el mismo procedimiento anterior, salvo que se adicionara un delineador antes del
P.C. y otro despueés del F.C. manteniendo el mismo espaciamiento de los dispuestos en
el desarrollo de la curva circular (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004,
p. 232).

c. Direccional doble

El “Manual de Dispositivos de Control de Transito” indica que los delineadores
direccionales dobles, cuya disposicion siempre se realiza en grupo, tienen como

propdsito guiar al usuario en la conduccion por una curva de peligrosidad.
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Los delineadores direccionales dobles derechos e izquierdos, sélo se dispondran para
advertir y ayudar al usuario a visualizar el desarrollo de toda curva, sefializada como
curva cerrada o que imponga una restriccion en la velocidad de circulacion de mas de
20 km/h, respecto a la velocidad asociada a las condiciones generales del sector donde
se ubica la curva (Manual de Dispositivos de Control de Trénsito, 2004, p. 234).

Los delineadores direccionales dobles se instalaran en el borde externo de la curva, al
término de la berma o tras las soleras o cunetas si las hay, con su placa perpendicular a
la visual del conductor. Se dispondran, a lo largo de la curva de tal forma que la visual
del conductor siempre aprecie como minimo tres delineadores, a una altura de 0.75 m

para la base de la placa (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 234).

Cuando estos delineadores deban instalarse en una curva que cuente con barrera de
contencion, entonces estos se ubicaran tras la barrera, cuidando que no se afecte la
visibilidad de ningun elemento. La cantidad de delineadores a instalar se calculara de
manera similar a lo indicado en Criterios de Instalacion de Delineadores Direccionales

Simples del “Manual de Dispositivos de Control de Transito”.
d. Delineadores verticales

Los delineadores verticales tienen como proposito advertir y guiar al usuario cualquier
singularidad que haya al lado derecho o izquierdo y dentro de la plataforma, que
pudiera significar algun riesgo en su conduccion. Los delineadores verticales seran del
tipo flexible y se instalardn junto al elemento que constituye el obstaculo adyacente,
por ejemplo: muros, guardarruedas, pasillos de puentes, muros de tineles, bandejones
en plazas de peaje 0 pesaje, postacion, etc. (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, 2004, p. 236).

También se podran instalar estos delineadores, cuando el camino a pesar de contar con
una adecuada geometria, que no obligue al emplazamiento de elementos de contencion,
presente condiciones que conlleven peligro para la conduccion, tales como terraplenes
de mediana altura en trazados rectos, terraplenes situados en zonas inundadas, etc... En

estos casos su instalacion se realizara cada 25 m, reemplazando la colocacion de los
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correspondientes hitos de arista (Manual de Dispositivos de Control de Tréansito, 2004,
p. 236).

Asimismo, en el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” expone que, si en el
tramo donde se dispongan estos delineadores verticales, correspondiera ubicar el
balizado de la ruta, esta informacion se pondra sobre uno de estos elementos, debiendo,
por consiguiente, ajustarse el emplazamiento del conjunto de delineadores para cumplir

ademas con el distanciamiento indicado.

Estos delineadores también se instalaran en las transiciones correspondientes a término
de pistas de circulacion, a 0.50 m del borde externo de la berma o del borde de la

calzada (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 236).

2.6.3. Senalizacion horizontal

Segln el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” las sefiales horizontales o
demarcaciones, son marcas o elementos instalados sobre el pavimento, que mediante
el uso de simbolos y leyendas determinadas cumplen la funcion de ordenar y regular el

uso de la calzada.

La demarcacion mediante lineas de pista, de eje y de borde otorga un mensaje continuo
al usuario, definiendo inequivocamente el espacio por el cual debe circular, otorgando
al conductor la seguridad de estar transitando por el espacio destinado para tal efecto.
Por el contrario, la ausencia de demarcacion, genera comportamientos erraticos e
inesperados en los conductores (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004,
p. 241).

2.6.3.1. Uso

Toda demarcacion, deberd cumplir con el propdsito especifico prescrito en el capitulo
1 del “Manual de Dispositivos de Control de transito”. Antes que una via sea abierta al
transito, debera verificarse la presencia de todas las demarcaciones definidas en el

proyecto y otras que pudiesen resultar necesarias. El uso de las demarcaciones debe
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estar apoyado en estudios realizados por profesionales con experiencia en el campo de

la Ingenieria de Transito.

Modificaciones de las caracteristicas operacionales y/o fisicas de una via, tales como
cambios de sentido de transito o ensanchamientos, pueden requerir la eliminacién o
borrado de la demarcacion existente, a fin de no confundir a los usuarios, no
desacreditar otras sefiales y no generar accidentes. Las demarcaciones obsoletas deben
ser removidas antes que las nuevas condiciones de operacion y/o fisicas se

implementen (Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 242).

Se puede utilizar cualquier proceso que elimine totalmente la demarcacién obsoleta
siempre que no dafie el medio ambiente y que no afecte la integridad del pavimento,
tales como chorro de arena, cepillado, quemadura, aplicacion de agentes quimicos u
otros, no se permite el recubrimiento con pintura gris o negra, ya que ésta se desgasta
con el tiempo dejando visible la demarcacién que se ha intentado eliminar. Las
demarcaciones elevadas innecesarias deben ser removidas en su totalidad (Manual de
Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 242). Es necesario tener en cuenta que

las condiciones urbanas muchas veces difieren de las condiciones rurales.

2.6.3.2. Color y retroreflectancia

2.6.3.2.1. Visibilidad nocturna (retrorreflectancia)

Demarcaciones planas
El “Manual de Dispositivos de Control de Transito” describe:

Las demarcaciones deberan ser visibles en cualquier periodo del dia y bajo toda
condicion climatica, por ello se confeccionan con materiales apropiados, como pinturas
que, junto a microesferas de vidrio, se someten a procedimientos que aseguran su

retrorreflexion.

Esta propiedad, permitira que las micro-esferas sean visibles en la noche al ser
iluminadas por las luces de los vehiculos, ya que una parte significativa de la luz que

reflejan retorna hacia la fuente luminosa.
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Estas demarcaciones deberdn cumplir con los valores minimos de retrorreflexion

indicados en tabla 11.

Tabla 11. Retrorreflectancia inicial a 30 dias (Mcd/lux/m?)

ANGULOS COLORES
[luminacién Observacion Blanco Amarillo

3.5° 4.5° 300 180

1.24° 2.29° 200 120

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Tabla 12. Retrorreflectancia para repintados

ANGULOS COLORES
[luminacién Observacion Blanco Amarillo
3.5° 4.5° 120 95
1.24° 2.29° 90 70

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Demarcaciones elevadas

Tratandose de demarcaciones elevadas (tachas), la superficie retrorreflectante debe ser

siempre a lo menos de 10 cm2. Cuando el elemento instalado pierda parte de dicha

superficie, no alcanzando el minimo sefialado, se debera retirar e instalar uno nuevo.

(Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004, p. 243).

Se establece que los valores minimos de retrorreflexion serdn los considerados en la

Tabla 13.
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Tabla 13. Coeficiente de intensidad luminosa retro reflejada RL

AIIE\II\(l;TURIfDiE Oggé;:\ll_gcl?gN MINIMO VALOLRU?(L;(l\I\/fcldL/: )((.;ANDELAS POR
“p» “A?
Blanco Amarillo Rojo | Verde | Azul
Q° 0.2° 279 167 70 93 26
+20° - 20° 0.2° 112 67 28 37 10

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.

Los angulos de entrada y observacion a que se refiere la tabla anterior, son

representados en las figuras siguientes:

Figura 36. Angulo de entrada y de observacion

0 = Angalo de observacion ea Zados
£1: Angolo deiluminzcion en mados

E-; Angnlo d= entradaen grados

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito, 2004.



87

2.6.3.2.2. Visibilidad diurna (color y factor de luminancia)
Color demarcaciones planas

Las lineas longitudinales y marcas deben ser blancas o amarillas.

Amarillo: El color amarillo define la separacion de corrientes de transito de sentido
opuesto en caminos de doble sentido con calzadas de uno o varios carriles y lineas de
barrera. Este color se utiliza también en las islas divisorias y en las marcas para prevenir
el bloqueo de una interseccién (Manual de Dispositivos de Control de Tréansito, s.f., p.
244).

Blanco: El blanco define la separacién entre transito en el mismo sentido y la
demarcacién de borde de calzada, pasos peatonales y espacios de estacionamiento. Las
flechas, simbolos y letras seran de color blanco (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, s.f., p. 244).

Cuando se requiera dar contraste a las lineas blancas o amarillas podra emplearse lineas
negras adyacentes a ellas y de ancho igual a % del ancho de la linea, excepto para
marcas viales en donde se implementaran lineas negras que sobresalgan 5 cm (Manual

de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 244).
Demarcaciones elevadas

Las demarcaciones elevadas (tachas) pueden ser blancas, amarillas o rojas, debiendo
coincidir el color de la superficie o l&mina retrorreflectante con el del cuerpo del
elemento que la contiene, con la excepcion de las tachas bicolor. Se utiliza el blanco
para indicar lineas que pueden ser traspasadas, el amarillo para sefialar lineas que no

pueden ser traspasadas (Manual de Dispositivos de Control de Trénsito, s.f., p. 244).
Contraste con el pavimento

Segun el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” para la adecuada visibilidad
diurna de una demarcacion se requiere que ésta se destaque de la superficie de la via,

para lo cual, se define una relacién de contraste minima entre la demarcacién y el
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pavimento. Con frecuencia el color original del pavimento tiende a cambiar con el
tiempo, por el desgaste de la superficie y en el caso de pavimentos de asfalto, por el
envejecimiento del ligante. De hecho, los pavimentos de mezcla asfaltica tienden, con

el tiempo, a cambiar de color negro a gris.
La relacion de contraste minima Rc es 1.7, donde:
Rc = (8 demarcacion — 3 pavimento) /8 pavimento

Donde B corresponde al factor de luminancia. Este factor, se determinard mediante
equipos especiales (espectrofotometro, integrador, colorimetro triestimulo, prensa

mecénica para polvo).

Los valores minimos correspondientes al factor de luminancia para la pintura de

demarcacién son:
Pintura blanca R = 0.40
Pintura amarilla R = 0.20

Para lograr el contraste entre la demarcacion y el pavimento, existe la alternativa de
aplicar un color negro como fondo de la demarcacion, el cual debera exceder el ancho
de la demarcacion en al menos 5 cm. en todas las direcciones. (Manual de Dispositivos
de Control de Transito, s.f., p. 245).

Resistencia al deslizamiento (péndulo de friccion)

Al igual que la capa de rodadura, la demarcacion plana debe presentar una resistencia
al deslizamiento suficiente para que los vehiculos circulen sobre sin riesgo. Esta
condicion esta directamente relacionada con su coeficiente de rozamiento, ya que la
resistencia al deslizamiento es producto de ese coeficiente por la fuerza normal que
ejerce el vehiculo al pasar sobre la demarcacion. Considerando lo anterior, el
coeficiente de rozamiento de las demarcaciones planas debe ser mayor o igual a 0.45,
segun mediciones con el Péndulo Britanico (TRRL) (Manual de Dispositivos de
Control de Trénsito, s.f., p. 245).
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2.6.3.3. Clasificacion segun altura

Segun el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” la sefializacion horizontal,

en funcién de su altura, podra ser de alguno de los siguientes tipos:

2.6.3.3.1. Planas

Son las de hasta 6 mm de altura.

2.6.3.3.2. Elevadas

Son las de méas de 6 mm y hasta 21 mm de altura, utilizadas para complementar a las
primeras. Una demarcacion elevada aumenta su visibilidad, especialmente, al ser
iluminada por la luz proveniente de los focos de los vehiculos, ain en condiciones de
lluvia, situacion en la cual, generalmente, la demarcacion plana pierde eficacia.

(Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 245).

2.6.3.4. Clasificacion segun su forma

Asimismo, el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” indica que la
Demarcacion Plana, en funcidn de su forma, se clasifica en los siguientes tres grupos

tipo genéricos:

- Lineas.
- Simbolos.
- Leyendas.

- Otras demarcaciones.

La agrupacion “Lineas”, pudiendo ser lineas continuas, discontinuas y/o mixtas,

contiene los siguientes dos sub grupos:

- Lineas longitudinales.

- Lineas transversales.
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2.6.3.4.1. Lineas longitudinales

Se emplean para delimitar pistas, calzadas, zonas con y sin prohibicién de
adelantamiento, zonas con prohibicion de estacionar y para delimitar pistas de uso
exclusivo de determinados tipos de vehiculos de acuerdo como indica el “Manual de

Dispositivos de Control de Transito”.

Este tipo de linea, se utiliza para delinear sub ejes longitudinales principales de la

calzada de una via. Se tiene:

- Lineas de eje.

- Lineas de carril.

- Lineas de borde de calzada.

- Lineas de prohibicion de estacionamiento.

- Lineas de transicion (reduccién o ampliacion de pistas).

2.6.3.4.2. Lineas transversales

Segin el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” se emplean
fundamentalmente en cruces, para delimitar lineas de detencion a los vehiculos
motorizados, y para demarcar sendas destinadas al transito de paso de peatones y/o
ciclistas, teniéndose los siguientes dos sub grupos genéricos:

- Lineas de detencion.
- Lineas de sendas.

Las cuales pueden ser de tipo continuas y/o discontinuas.

2.6.3.4.3. Lineas de detencion

De acuerdo con el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” se tiene:

- Linea de detencion cruce de prioridad estatica Ceda el paso.
- Linea de detencidn cruce de prioridad estatica Pare.

- Linea de detencion cruce de prioridad variable semaforizado.
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2.6.3.4.4. Lineas de sendas

De igual manera segun el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” se tiene:

- Lineas de sendas cruce peatonal tipo Cebra.
- Lineas de sendas cruce peatonal semaforizado.

- Lineas de sendas cruce ciclista para ciclo vias y/o ciclo bandas.

2.6.3.4.5. Simbolos y leyendas

Como describe el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” se emplean tanto
para guiar y advertir al usuario como para regular la circulacion. Este tipo de

demarcacion se subdivide en los siguientes grupos tipos genéricos:

- Simbolos.

- Leyendas.

2.6.3.4.6. Composiciones

De acuerdo con el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” existen otras
demarcaciones que no es posible clasificar dentro de las agrupaciones anteriores, ya
que ninguno de sus componentes (longitudinales, transversales o simbdlicos)
predomina por sobre los otros. Este tipo de demarcacion se agrupa en un gran grupo,

denominado:
- Composiciones (lineas, simbolos y leyendas).

2.6.3.5. Funcion y clasificacion

Segun el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” de acuerdo con la funcion
gue cumplen, las demarcaciones se clasifican en:

2.6.3.5.1. Lineas longitudinales

Las lineas longitudinales se emplean para delimitar pistas y calzadas; para indicar zonas
con y sin prohibicion de adelantar; zonas con prohibicién de estacionar; y, para
delimitar pistas de uso exclusivo de determinados tipos de vehiculos, por ejemplo,
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pistas exclusivas de bicicletas o buses (Manual de Dispositivos de Control de Transito,
s.f., p. 246).

2.6.3.5.1.1. Caracteristicas basicas de las lineas longitudinales

Una linea continua sobre la calzada, independiente de su color, significa que ningun
conductor con su vehiculo debe atravesarla ni circular sobre ella. Asimismo, una linea
discontinua sobre la calzada, independiente de su color, significa que traspasable por
cualquier conductor (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 247).

Lineas de eje

De igual manera el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” indica que las
lineas de eje central se utilizan en calzadas bidireccionales para indicar donde se
separan los flujos de circulacién opuestos. Se ubican generalmente en el centro de
dichas calzadas; sin embargo, cuando la asignacion de pistas para cada sentido de
circulacion es desigual, dicha ubicacion no coincide con el centro. De forma similar,
cuando existen juntas de construccion en la calzada, es conveniente desplazar
levemente estas lineas para asegurar una mayor duracién de las mismas. Asimismo, el
ancho de las demarcaciones centrales varia segun el tipo de linea y la velocidad maxima

permitida en la via, como se detalla mas adelante para cada tipo de linea.

Dada la importancia de esta linea en la seguridad del transito, ella deberia encontrarse
siempre presente en toda via bidireccional cuya calzada exceda los 5 m de ancho. En
calzadas con anchos inferiores no es recomendable demarcar el eje central. Asimismo,
para aumentar su eficacia en vias interurbanas, se debera reforzar las lineas de eje
central con demarcacion elevada (tachas) (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, s.f., p. 247).

Las lineas de eje central pueden ser: segmentadas, continuas dobles o mixtas.
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a. Linea amarilla discontinua

Se utiliza para demarcar la separacion de carriles con sentido de flujo opuesto en donde
se permite la maniobra de adelantamiento. Y para velocidades menores a 60 km/hr. El
ancho de la linea continua sera de 12 cm para rutas con velocidades mayores, su ancho

sera de 15 cm (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 247).

Figura 37. Disefio de linea discontinua

Dimensjones en am

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

b. Linea doble amarilla continua

Se utiliza para demarcar la separacién de carriles con sentido de flujo opuesto en donde
no es permitida la maniobra de adelantamiento de acuerdo como indica el “Manual de

Dispositivos de Control de Tréansito”.

Se prohibe reglamentariamente el cambio de pistas en cruces, disponiéndose lineas de
pistas continuas, en cruces controlados por las sefiales estaticas “Ceda el paso” o “Pare”
y en cruces controlados por sefiales dindmicas “Seméaforo”, en una longitud de 20 m
medidos desde la linea de detencién Figura 47 (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, s.f., p. 247).



94

Las lineas de eje central continuas dobles consisten en dos lineas blancas paralelas, de
un ancho minimo de 15 cm cada una, separadas minimo por 20 cm, de modo tal que
entre la tacha y los bordes de cada linea queden siempre 3 cm (Manual de Dispositivos
de Control de Transito, s.f., p. 247).

En curvas que requieren sobreancho las lineas de eje central continuas dobles pueden
no ser paralelas para adaptarlas a la geometria del camino, siempre que se mantengan
separadas por mas de 12 cm. Asimismo, la demarcacion elevada debe ser de color
amarillo e instalarse entre las lineas continuas, manteniendo una distancia uniforme
entre ellas, la que puede variar entre 5 m y 16 m en vias con velocidad maxima
permitida menor o igual a 60 km/hr, y entre 8 m y 24 m en vias con velocidades
maximas permitidas superiores (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p.
248).

Figura 38. Ejemplos de lineas continuas dobles
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

c. Linea doble amarilla continua y discontinua

Se utiliza para demarcar la separacion de carriles con sentido de flujo opuesto en donde
la maniobra de adelantamiento es permitida sélo para el transito adyacente a la linea de

trazado discontinuo (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 248).
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d. Linea doble amarilla discontinua

Se utiliza para demarcar la separacion de carriles con sentido de flujo varia. Se utiliza
para indicar carriles reversibles (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f.,
p. 248).

Definicion de lineas de eje (disefio de zonas de no adelantamiento)

Dado que la maniobra de adelantamiento es la de mayor riesgo al conducir, las zonas
de adelantamiento deben ser definidas cuidadosa y adecuadamente conforme a los
criterios especificados a continuacion (Manual de Dispositivos de Control de Transito,
s.f., p. 248).

Segun indica el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” las zonas de “no
adelantar” deben ser establecidas, ademas de los lugares en que exista una distancia de
visibilidad de adelantamiento menor a la distancia de adelantamiento minima. Esta
ultima distancia, es la necesaria para que el vehiculo abandone su pista, pase al vehiculo
que lo precede y retome su pista en forma segura, sin afectar la velocidad del vehiculo
que esta adelantado, ni la de otro que se desplace en sentido contrario por la pista

utilizada para el adelantamiento.

El “Manual de Dispositivos de Control de Transito” describe que en los siguientes
sectores de una via se prohibe adelantar, y por tanto debe considerarse una linea

continua:

- Bermas.

- Curvas horizontales sin visibilidad.
- Puentes bidireccionales.

- Pasos a nivel bidireccionales.

- Cruces no regulados.

- Cima de una cuesta (curvas verticales)

Dado que la maniobra de adelantamiento es la de mayor riesgo al conducir, las zonas

de “no adelantar” deben ser definidas cuidadosamente conforme a los criterios
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especificados a continuacion (Manual de Dispositivos de Control de Trénsito, s.f., p.
248).

Tratdndose de curvas verticales la distancia de visibilidad de adelantamiento es la
méaxima distancia a lo largo de la cual un objeto que se encuentra 1 m por encima de la
superficie del pavimento puede ser visto desde un punto, también a 1 m por encima del

pavimento (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 249).

La distancia de visibilidad de adelantamiento en una curva horizontal es aquella que se
mide a lo largo del centro de la pista mas a la derecha en el sentido de circulacion, entre
dos puntos que se encuentran 1.1 m sobre la superficie del pavimento, en la linea
tangencial al radio interno u otra obstruccion que recorte la visibilidad dentro de la

curva (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 249).

En la Tabla 14 se especifican las distancias de adelantamiento minima segun la

velocidad maxima permitida en la via.

Tabla 14. Distancia de adelantamiento minima

VELOCIDAD MAXIMA DISTANCIA DE
(Km/hr) ADELANTAMIENTO MINIMA (M)
30 80
40 110
50 140
60 180
70 240
80 290
90 350
100 430

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Una zona de “No adelantar” se justifica donde la distancia de visibilidad de
adelantamiento es menor que la distancia de adelantamiento minima sefialada en la
tabla anterior. Asi, por ejemplo, en vias con velocidad maxima de 90 km/hr, se debe
prohibir el adelantamiento en todos aquellos tramos en que la distancia de visibilidad
de adelantamiento sea menor a 350 m (Manual de Dispositivos de Control de Transito,
s.f., p. 250).

Lineas de carril

La funcion principal de las lineas de pista es ordenar el transito y posibilitar un uso mas
seguro y eficiente de las vias, especialmente en zonas congestionadas. Estas lineas
separan flujos de transito en la misma direccion, y pueden ser de dos tipos; continuas

0 segmentadas (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 252).
Linea blanca discontinua

Se utiliza para demarcar la separacion de carriles de un mismo sentido de flujo en donde
si es permitida la maniobra de adelantamiento (Manual de Dispositivos de Control de
Trénsito, s.f., p. 252).

a. Lineas segmentadas normales

Las dimensiones de estas demarcaciones son las indicadas en las “Lineas de pista
segmentadas normales” se dispondran en tramos de una via, en donde se permite
reglamentariamente la maniobra de cambio de pista, desde una pista normal de
circulacién a otra también de circulacion normal (Manual de Dispositivos de Control
de Transito, s.f., p. 252).

Dependiendo de la categoria de la via en cuestion, la relacion entre longitudes de los
segmentos demarcados, brechas de separacion y anchos de segmentos, deberan cumplir

con lo indicado en Tabla 15, siguiente:



98

Tabla 15. Relacion demarcacion / brecha en linea pistas

VELOCIDAD MAXIMA DE LA VIA | PATRON RELACION
(Km/h) (M) DEMARCACION BRECHA
Mayor a 80 12 la3
Menor o igual a 80 8 3ab

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Asi, para una via con velocidad méxima inferior a 60 km/hr se debe usar un patron de
8 my una relacion 3 a 5, lo que se traduce en lineas de 3 m demarcados seguidas de 5
m sin demarcar (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 252).

La demarcacioén elevada debe ser de color blanco e instalarse centrada en todas las
brechas o brecha por medio. Ver Figura 39.

Figura 39. Ejemplo de lineas de pistas segmentadas

Culis m o

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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b. Lineas segmentadas especiales

Se utilizan para separar una pista normal de circulacion de una pista auxiliar. Las pistas
auxiliares, corresponden a pistas de cambio de velocidades (aceleracion y
deceleracion), pistas de viraje, pistas de salidas directas, pistas de incorporacion, pistas

lentas, etc. (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 253).
i. Pistas auxiliares de incorporacion y/o egreso

Dependiendo de la categoria de la via en cuestion, este tipo de linea, debera presentar
las siguientes caracteristicas, en cuanto a ancho y longitudes de segmentos y brechas

(Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 252).

Figura 40. Relaciones de demarcacion para pistas auxiliares
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.



Figura 41. Caso pista de egreso
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Figura 42. Caso pista de incorporacion
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

100



101

ii. Pistas auxiliares de transito lento

De acuerdo con el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” estas lineas tienen
la funcion es separar la pista reservada al transito de determinados vehiculos. Ademas,
separa una eventual pista adicional obligatoria para transito lento, y puede ser utilizada
por el resto de la circulacion en ese sentido a fin de facilitar su desplazamiento. En el
tramo en donde se incorpora la pista especial, serd necesario demarcar en la calzada,
flechas rectas que indiquen el sentido del transito. Los anchos y la relacién entre las
longitudes de los segmentos demarcados y de las brechas de separacion, deberan

cumplir con lo indicado en Tabla 15.
iii. Linea segmentada de borde de calzada

La funcion principal de las lineas de borde es delimitar el borde o limite transversal de
la calzada, e inicio de la zona de bermas y/o aceras y/o accesos particulares, pueden ser
de dos tipos; continuas o segmentadas. (Manual de Dispositivos de Control de Transito,
s.f., p. 254).

El “Manual de Dispositivos de Control de Transito” indica que las lineas segmentadas
de borde de calzada, deben ser empleadas en lugares de emplazamiento de accesos
particulares y para delimitar ensanchamientos de calzada destinadas al estacionamiento
0 detencion de vehiculos. La relacion entre las longitudes del segmento demarcados y

de las brechas de separacién y anchos deberan cumplir con lo indicado en Tabla 15.
Linea blanca continta

Como ya se ha indicado en el “Manual de Dispositivos de Control de Transito”, la linca
continua sobre la calzada significa que ningin conductor con su vehiculo debe

atravesarla ni circular sobre ella. Acorde a lo anterior, la linea continua se utiliza para:
a. Demarcar la separacion de carriles

De un mismo sentido de flujo en donde no es permitida la maniobra de adelantamiento.
Se prohibe reglamentariamente el cambio de pistas en cruces, disponiéndose lineas de

istas continuas, en cruces controlados por las sefiales estaticas “Ceda el paso” o “Pare”
9
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y en cruces controlados por sefiales dindmicas “Semaforo”, en una longitud de 20
metros medidos desde la linea de detencién. Ver Figura 47 (Manual de Dispositivos de
Control de Tréansito, s.f., p. 255).

b. Demarcar el borde derecho de la calzada

Indicando el término de la calzada estas lineas indican a los conductores, especialmente
en condiciones de visibilidad reducida, donde se encuentra el borde de la calzada, lo

que les permite posicionarse correctamente sobre ésta.

El “Manual de Dispositivos de Control de Transito” indica que estas demarcaciones,
son la Unica orientacion para un conductor cuando es encandilado por un vehiculo que
transita en el sentido contrario, de alli la importancia que presenta en caminos y

carreteras bidireccionales.

En areas urbanas, cuando las caracteristicas geométricas de la via generan condiciones
de riesgo, como, por ejemplo: curvas cerradas, variaciones de ancho de calzada o
cuando no existe iluminacion apropiada, estas lineas presentan una gran utilidad para
el conductor, por lo tanto, deben ser consideradas en el disefio. Estas lineas deberan
disponerse de los anchos indicados en el esquema siguiente, en funcion del tipo de via.
Asimismo, para velocidades menores a 60 km/hr. El ancho de la linea continua sera de
12 cm. Para rutas con velocidades mayores, su ancho serd de 15 cm (Manual de

Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 255).

Figura 43. Dimensiones demarcacion continua
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Trénsito.
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Otras lineas longitudinales
Lineas de prohibicion de estacionamiento

Estas lineas sefialan la prohibicion de estacionamiento permanente a lo largo de un
tramo de via; son continuas, amarillas y se ubican junto al borde de calzada o en la
solera en caso que ésta exista. Se recomienda utilizarla complementada con la sefal
vertical prohibido estacionar (SR-28), segtin el “Manual de Dispositivo de Control de

Transito”. El ancho de esta linea dependera de la velocidad, de acuerdo a lo siguiente:

- Para velocidad menor o igual a 60 km/h, emplear un ancho minimo de 10 cm.
- Para velocidad entre 70 km/h y 90 km/h, inclusive, usar ancho de 15 cm.

- Para velocidad mayor o igual a 100 km/h, el ancho debe ser de 20 cm.
Lineas de transiciones para reduccion de pistas

Cuando el ancho de la calzada se reduce disminuyendo el nimero de pistas disponibles,
se debe demarcar una zona de transicion con lineas de eje y de borde de calzada
convergentes, que indiquen al conductor dicha reduccion (Manual de Dispositivos de
Control de Tréansito, s.f., p. 256).

De igual forma el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” dispone que, la
zona de transicion siempre se debe sefialar la prohibicion de adelantar al flujo que
circula en la direccién de la convergencia, demarcando con linea continua eje mas
préximo a dicho flujo. Por lo tanto, la demarcacion de la transicion depende también
del nimero y tipo de pistas que son eliminadas. Algunas de las situaciones posibles se

muestran en la Figura 24.

Asimismo, el manual resalta que en la zona de transicion siempre se debera sefalar la
prohibicion de adelantar al flujo que circula en la direccion de la convergencia,

demarcando con linea continua la linea de eje mas proxima a dicho flujo.

El largo minimo de la zona de transicion que indica el manual queda determinado por

las siguientes relaciones:
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D = A + V/1.6 (vias cuya velocidad maxima permitida sea mayor de 60 km/h)
D = A + V2/150 (vias cuya velocidad méxima permitida sea igual o menor a 60 km/h)
donde:

D = Longitud de transicion en metros. En todo caso D no debe ser nunca menor a 10

m.

A = Diferencia de ancho de la calzada, entre los extremos de la zona de transicion, en

m.
V = Velocidad méxima permitida en el tramo previo a la transicion (km/h).

d = Distancia entre la sefial de advertencia de peligro y el inicio de la transicion

reductiva.

De las expresiones anteriores se obtiene la Tabla siguiente:

Tabla 16. Longitud minima de la zona de transicion

VELOCIDAD (Km/h)

A (m)
<40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110 | 120
0,5 10 10 [ 20 | 25 | 25 [ 30 | 35 | 35 | 40
1,0 15 20 40 45 50 60 65 70 75

1,5 20 25 60 70 75 85 95 | 100 | 110

2,0 25 35 75 | 90 | 100 | 115 | 125 | 135 | 145

3,0 35 50 | 115 | 135 | 150 | 170 | 190 | 200 | 220

3,5 40 60 | 135 | 155 | 175 | 200 | 220 | 240 | 260

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Dado el riesgo que involucran estas transiciones, es conveniente que las lineas de borde
de calzada en estas zonas sean lo mas anchas posibles, para garantizar su visibilidad en
toda circunstancia. También es conveniente reforzarlas con demarcacion elevada
instalada uniformemente, manteniendo una distancia de 8 m a 12 m entre cada elemento

(Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 256).

Figura 44. Reduccién de pista.
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

2.6.3.6. Lineas Transversales

Las lineas transversales tienen la funcién de definir puntos de detencién y/o sendas de
cruce de peatones y ciclistas, pueden ser de dos tipos; Lineas de detencion y Lineas de
cruce (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 259).

2.6.3.6.1. Caracteristicas basicas de las lineas transversales

Lineas de detencidn

Corresponden a las lineas que indican el lugar, ante el cual, los vehiculos que se
aproximan a un cruce 0 paso para peatones, deben detenerse. En vias urbanas con

velocidades maximas permitidas iguales o inferiores a 60 km/h, y en caminos, el ancho



106

minimo debe ser de 20 cm. En cambio, cuando se trate de vias urbanas con velocidades
maximas superiores a 60 km/h, y en carreteras, el ancho minimo sera de 30 cm (Manual

de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 259).
Cruce controlado por sefial ceda el paso

En este caso, el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” indica que la linea de
detencién corresponde a una demarcacion transversal conformada por una linea
segmentada doble y constituyendo un complemento a la sefial vertical “Ceda el paso”
(SR-2).

De igual forma el manual expone que las lineas de detencion indican al conductor que
enfrenta la sefial “Ceda el paso”, el lugar mas proximo a la interseccion donde el
vehiculo debera detenerse, buscando optimizar la visibilidad del conductor sobre la via

prioritaria.

Las lineas de detencion “Ceda el paso” deberan demarcarse siempre, y debera presentar
las siguientes caracteristicas, en cuanto a ancho y longitudes de segmentos y brechas
(Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 259).

Figura 45. Linea de detencion de ceda el paso

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Figura 46. Demarcacion en cruce regulado sefial ceda el paso
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Cruce controlado por sefial pare

La linea de detencion indica al conductor que enfrenta la sefial Pare, el lugar méas
préximo a la intersecciéon donde el vehiculo debe detenerse. Debe ubicarse donde el
conductor tenga buena visibilidad sobre la via prioritaria para reanudar la marcha con

seguridad (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 261).

El “Manual de Dispositivos de Control de Transito” indica que estas lineas de
detencion deben demarcarse siempre, constituyendo una complementacion de la sefial
vertical “Pare” (SR-1) y debera presentar las caracteristicas, en cuanto a ancho,

mostradas en la Figura 47 siguiente:
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Figura 47. Sefializacion horizontal en cruce regulado sefial pare
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Cruce regulado por seméforo

De acuerdo con el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” la demarcacion
transversal de un cruce peatonal regulado por seméaforo esta compuesta por una linea

de detencion continua y un paso peatonal.

La linea de detencidn indica al conductor que enfrenta la luz roja de un seméaforo, el

lugar mas proximo al paso peatonal regulado donde el vehiculo tendré que detenerse.
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Se deberd ubicar a un (1) metro, de la linea de borde de la senda peatonal (Manual de

Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 262).
Lineas de cruce
Lineas de cruce en paso peatonal tipo cebra

Esta demarcacion, se utiliza para delimitar una zona de la calzada donde el peatén tiene
derecho de paso en forma irrestricta. Dicha zona se compone de una linea transversal
segmentada, en que cada segmento tiene un ancho de 50 cm, una brecha de 50 cm, y
un largo constante que puede variar entre 2.0-5.0 m segun volumen del flujo peatonal
que solicitara el cruce. El borde de la banda mas préxima a cada solera debe ubicarse
aproximadamente a 50 cm de ésta (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f.,
p. 263).

Figura 48. Sefializacién horizontal en cruce peatonal tipo paso de cebra
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Estas lineas de cruce peatonal del tipo Paso de cebra, segun el “Manual de Dispositivos
de Control de Transito” deberan ser complementadas con demarcaciones de lineas tipo

zigzag, desde 20 m antes de la linea de detencion, con la finalidad de advertir a los
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conductores la proximidad del Paso de cebra, tal como se indica en la Figura 48 Estas

lineas son blancas y se construyen segun lo indicado en la figura anterior.

Ademas, para advertir la proximidad de esta demarcacion, se complementa con la sefial
vertical “proximidad de paso de cebra”, balizas iluminadas u otras sefiales que
refuercen el mensaje hacia el conductor, con la finalidad de que disminuya su velocidad

(Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 264).

2.6.3.7. Simbolos y leyendas

Los simbolos y leyendas se emplean para indicar al conductor maniobras permitidas,
regular la circulacion y advertir sobre peligros. Se incluyen en este tipo de demarcacion
flechas, sefiales como “Ceda el paso” y “Pare” y leyendas como “Lento”, entre otras

(Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 265).

2.6.3.7.1. Caracteristicas basicas de simbolos y leyendas

Atendiendo a su tipo, estas sefiales segin el “Manual de Dispositivos de Control de

Transito” se clasifican en:

- Flechas.
- Leyendas.

- Otros simbolos.

Debido a que estas sefiales se ubican horizontalmente sobre el pavimento y que por lo
tanto el conductor percibe primero la parte inferior del simbolo, tantas flechas como
leyendas deben ser méas alargadas en el sentido longitudinal que las sefiales verticales,
para que el conductor las perciba proporcionadas (Manual de Dispositivos de Control
de Transito, s.f., p. 265).

La demarcacién de flechas y leyendas es blanca, pudiéndose utilizar colores distintos,
tales como amarillo, negro, etc. para otros simbolos, siempre y cuando dichos colores
correspondan a los especificados, para cada caso, mas adelante en esta seccion (Manual

de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 265).
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Estas sefiales deben demarcarse en el centro de cada una de las pistas en que se aplican,
con la excepcién de la Flecha de advertencia inicio linea de eje central continua, que
se demarca en el costado izquierdo de las pistas (Manual de Dispositivos de Control de
Trénsito, s.f., p. 265).

Si las condiciones del transito o de la via lo hacen necesario, estas demarcaciones
pueden ser repetidas a lo largo del camino, lo que otorga méas oportunidades a los
conductores para percibir el mensaje (Manual de Dispositivos de Control de Transito,
s.f., p. 265).

Flechas
El “Manual de Dispositivos de Control de Transito” indica que:

Las flechas demarcadas en el pavimento se utilizan fundamentalmente para indicar y
advertir al conductor, la direccion y sentido que deben seguir los vehiculos que
transitan por una pista de circulacion, lo que contribuye a la seguridad y expedicién del

transito.
Segun las maniobras asociadas a ellas se tienen los siguientes tipos de flechas:

- Flecha recta.

- Flecha de viraje.

- Flecha recta y de viraje.

- Flecha recta y de salida.

- Flecha de advertencia inicio linea de eje central continua.
- Flecha de incorporacion.

- Flecha de incorporacion a pistas de transito exclusivo.

- Flecha de incorporacidn a pistas de transito lento

Flecha recta

De igual forma en el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” indica que esta
flecha indica que la pista donde se ubica, esta destinada al transito que continta en linea

recta. En general, se utiliza en aproximaciones a intersecciones, empalmes o enlaces.
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En cuanto a las formas y dimensiones, en funcion del tipo de via, este simbolo debe

cumplir con las caracteristicas sefialadas en Figura 49, siguiente:

Figura 49. Flecha recta
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Flecha de viraje

Esta flecha indica que la pista donde se ubica esta destinada al transito que vira en la
direccién y sentido sefialado por la flecha. En general se utiliza en las proximidades de
intersecciones y empalmes para sefialar a los conductores las pistas donde sélo es
posible virar. Debe ser reforzada con la leyenda “Solo” (Manual de Dispositivos de

Control de Trénsito, s.f., p. 267).

Ademas, como expone el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” las formas
y dimensiones, en funcién del tipo de via, este simbolo debe cumplir con las

caracteristicas sefialadas en Figura 50, siguiente:
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Figura 50. Flecha de viraje
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Flecha rectay de viraje

Esta sefial indica que la pista donde se ubica, esta destinada tanto al transito que

continua en linea recta como al que vira en la direccion y sentido indicado por la Flecha



115

de viraje. Se utiliza en las proximidades de intersecciones, empalmes y enlaces para
advertir a los conductores las maniobras permitidas en las pistas laterales (Manual de

Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 268).

El “Manual de Dispositivos de Control de Transito” generalmente, se utilizan flechas
de dos puntas; solo excepcionalmente, en intersecciones complejas, la sefial puede

tener tres puntas.

En cuanto a las formas y dimensiones, en funcion del tipo de via, este simbolo debe

cumplir con las caracteristicas sefialadas en Figura 51, siguiente:

Figura 51. Flecha rectay de viraje
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Flecha rectay de salida

Esta flecha se utiliza en autopistas, autovias y vias rurales para indicar donde se puede
iniciar la maniobra de salida utilizando una pista de salida o desaceleracion. Se ubica
en el centro de la pista contigua a las mencionadas (Manual de Dispositivos de Control
de Transito, s.f., p. 269).

Figura 52. Flecha recta y de salida
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Flecha de incorporacion

Esta flecha advierte que los vehiculos deben abandonar la pista por la que circulan e
incorporarse a la que apunta la flecha. Se debe utilizar en pistas de aceleracion y otras.

Dado el peligro que advierten, al aplicarla se debe reiterar a lo menos una vez (Manual
de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 270).

Figura 53. Flecha de incorporacion
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Flecha de incorporacion a pista de transito lento
Segun el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” describe que:

Esta flecha indica a conductores de vehiculos excluidos de circular por pistas de uso

exclusivo, los lugares donde pueden incorporarse a estas para realizar una maniobra
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como virar a la derecha. Esta flecha indica el inicio de una pista destinada a la
circulacién de vehiculos lentos.

Debe ser reforzada con la leyenda “Veh lento”.
En cuanto a las formas y dimensiones, en funcion del tipo de via, este simbolo debe

cumplir con las caracteristicas sefialadas en Figura 54, siguiente:

Figura 54. Flecha de incorporacion a

pistas de transito lento en carreteras
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Velocidad méaxima

Este simbolo indica la velocidad maxima permitida en la pista en que se ubica. Puede
utilizarse para reforzar la sefial vertical “Velocidad maxima” (SR-1) o en sitios tales

como tuneles o puentes. Su color es blanco (Manual de Dispositivos de Control de

Transito, s.f., p. 272).

En cuanto a las formas y dimensiones, en funcion del tipo de via, este simbolo debe

cumplir con las caracteristicas sefialadas en Figura 35, siguiente:

Figura 55. Velocidad maxima
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Tréansito.
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Prohibido estacionar

Este simbolo indica la prohibicién de estacionar en la pista en que se ubica. Su color

es blanco.

El “Manual de Dispositivos de Control de Transito” explica que cuando el tramo en
que se aplica es superior a 15 m, se recomienda reiterarlo. En cuanto a las formas y
dimensiones, en funcion del tipo de via, este simbolo debe cumplir con las
caracteristicas sefialadas en Figura 56, siguiente:

Figura 56. Prohibido estacionar
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Zonas peatonales

Este simbolo advierte la probable presencia de peatones en la via, puede complementar
la sefial vertical “Zona de peatones” (SP-52), segln se indica en el Capitulo 1 del
“Manual de Dispositivos de Control de Transito”. Su color de fondo es amarillo con el
simbolo en negro.

En cuanto a las formas y dimensiones, en funcion del tipo de via, este simbolo debe

cumplir con las caracteristicas sefialadas en Figura 57, siguiente:

Figura 57. Zonas peatonales
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Zonas de escuela

Este simbolo advierte la probable presencia de escolares en la via. Puede complementar
la senal vertical “Zona de escuela” (SP-53), Segtin indica en el “Manual de Dispositivos

de Control de Transito”. Su color de fondo es amarillo con el simbolo en negro.

En cuanto a las formas y dimensiones, en funcion del tipo de via, este simbolo debe

cumplir con las caracteristicas sefialadas en Figura 58, siguiente:

Figura 58. Zona de escuela
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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2.6.3.8. Otras demarcaciones

Corresponden a demarcaciones como achurados, demarcaciones de transito divergente
y convergente, distanciadores, etc. En este caso no es posible agruparlas por sus
caracteristicas geomeétricas, dado a que ninguna de sus formas o lineas predomina sobre

las otras.

2.6.3.8.1. Caracteristicas basicas de otras demarcaciones

Achurados

La funcion de los achurados es prevenir a los conductores la proximidad de islas y
bandejones, asi como canalizar el flujo vehicular. Asimismo, se distinguen dos tipos
de achurados; en diagonal y en “V”. Los achurados en diagonales se emplean en
canalizaciones y en islas centrales, cuando los flujos que los enfrentan tienen sentidos
opuestos y en las superficies retranqueadas que se extienden por el costado del
separador. En el caso de los achurados en “V” se emplean para anunciar la presencia
de una isla o bandejon, cuando los flujos vehiculares convergen o divergen. Es
conveniente destacar estas superficies con la instalacion de tachas reflectantes de color

amarillo (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 278).

Figura 59. Demarcacion tipo achurado central
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Figura 60. Demarcado tipo achurado
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Bloqueo de cruces

Esta sefial indica a los conductores la prohibicién que establece la Ley de quedar
detenido dentro de un cruce por cualquier razon. Se instala en cruces que presentan
altos niveles de congestidn, con el propdsito de que la detencién del flujo por una via,
no obstaculice la circulacion de vehiculos por la otra (Manual de Dispositivos de
Control de Trénsito, s.f., p. 280).
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Esta demarcacion solo debe aplicarse en intersecciones donde se generen blogueos
producto de la congestion aguas abajo de ellas, siempre y cuando no existan flujos
importantes que viren a la izquierda desde la via perpendicular, ya que en este caso la
demarcacion no es respetada y la sefializacion en general se desacredita (Manual de
Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 280).

De acuerdo como indica el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” esta
demarcacion se construye con lineas diagonales amarillas de 15 cm de ancho, las que

se cruzan dentro de la interseccién. Para dibujarlas se recomienda lo siguiente:

- Dibujar en el centro de la zona a demarcar dos diagonales que al cruzarse formen
un angulo de aproximadamente 90° sexagesimales.

- Demarcar lineas paralelas a las diagonales iniciales a intervalos de 1 m.
Resaltos

El exceso de velocidad es una de las causas de la ocurrencia y la gravedad de los
accidentes de transito, entonces, para disminuir la velocidad se debera recurrir al
empleo de medidas reductoras de velocidad como son los resaltos (Manual de

Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 281).

Estos dispositivos, se emplearan en accesos a intersecciones que presenten una alta tasa
de accidentes, en donde sea necesario proteger el flujo peatonal y en las vias donde es
necesario disminuir las velocidades de los vehiculos (Manual de Dispositivos de
Control de Trénsito, s.f., p. 281).

Segun el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” indica que la ubicacion de

estos resaltos se empleara para resolver los siguientes problemas:

- En cruces de vias de acceso no regulados, donde se requiere reducir la velocidad.

- Tramos de caminos donde se registra exceso de velocidad.

- En cruces y vias para proteger el flujo peatonal.

- Cruces regulados por sefial de prioridad, para que los conductores respetan la

velocidad.
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- Zonas de escuela y plazas de juegos infantiles.

Para la definicion de instalacion de resaltos se requerira, disponer los antecedentes
estadisticos que registren al menos 1 accidente con lesiones graves 0 muerte, 0 en su
defecto que las encuestas a los vecinos o usuarios de la via denuncien el exceso de
velocidad. La visita a terreno, serd necesaria, para detectar si efectivamente el exceso
de velocidad es el factor de riesgo en el sector y para evaluar la posible reasignacion
de flujos (Manual de Dispositivos de Control de Trénsito, s.f., p. 281).

Su funcioén es reducir la velocidad a un promedio de 30 km/hr, por lo s6lo deben ser
instalados en vias urbanas de carécter local y de usos de suelo predominantemente
residencial y/o donde se emplazan establecimientos educacionales. Estos dispositivos
no son adecuados para las vias urbanas de mayor jerarquia (o aquellas rurales de menor
jerarquia), en donde se requiere mantener las velocidades cercanas a los 60 km/hr, en
cuyo caso se utilizard el Resalto tipo Cojin. Previo al resalto, siempre deberd
demarcarse en el pavimento la leyenda “Lento” (Manual de Dispositivos de Control de
Transito, s.f., p. 281).

Figura 61. Resalto
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Resalto tipo cojin

De acuerdo con el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” expone que el
exceso de velocidad en relacion a ciertas condiciones de la via y del entorno, es uno de
los principales factores contribuyentes al riesgo, ocurrencia y gravedad de los
accidentes de transito. Es por esta razon que los paises con mayor trayectoria en
seguridad de transito han introducido politicas explicitas de gestion de la velocidad, las
cuales incorporan entre sus herramientas las llamadas “Medidas calmantes de

velocidad”.

La medida reductora, o calmante, de velocidad méas conocida ha sido el resalto o
“rompe-muelle”. Su funcion es reducir la velocidad a un promedio de 30 km/hr, lo que
los hace especialmente aptos para vias urbanas de caracter local y de usos de suelo
predominantemente residencial y/o donde se emplazan establecimientos
educacionales. Sin embargo, dichos dispositivos no son adecuados para las vias
urbanas de mayor jerarquia (o0 aquellas rurales de menor jerarquia), en donde se
requiere mantener las velocidades cercanas a los 60 km/hr (Manual de Dispositivos de
Control de Trénsito, s.f., p. 282).

Los resaltos denominados “Cojines”, son mas amigables para los usuarios de vias de
mayor jerarquia, al posibilitar velocidades medias del orden de 50 km/hr. Estos tienen
su origen en el Reino Unido, y respondieron a la necesidad de crear dispositivos que
calmaran la velocidad sin afectar la comodidad de usuarios y conductores de buses. La
forma como funcionan los vehiculos puede ser percibida en Figura 62 (Manual de

Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 282).
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Figura 62. Esquema de funcionamiento de

los resaltados tipo cojin
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Para la instalacion de cojines el “Manual de Dispositivos de Control de Transito”

recomienda que se dé uno o mas de los siguientes criterios:

- Que haya ocurrido a lo menos un accidente de transito anual durante los dos Gltimos
afos, al cual haya contribuido el factor velocidad, ya sea en la ocurrencia o en su
gravedad.

- Que la velocidad de operacion sea mayor a 60 km/hr y que ésta constituya un factor
de riesgo de accidentes, particularmente para peatones, ciclistas u otros usuarios

vulnerables.
Donde instalarlos.

- En el caso de cercania a intersecciones y de haber virajes de buses articulados o

camiones con remolque hacia la via donde se proyecte instalar cojines, se
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recomienda que éstos sean instalados a lo menos a 25 m de la esquina. Para el resto
de los casos, dicha distancia puede ser reducida a 10 m.

En el caso de que su instalacion esté destinada a proteger pasos cebra, se recomienda
que sean ubicados a lo menos a 15 m antes de la facilidad peatonal.

Deben instalarse proximos a luminaria publica a una distancia no mayor de 3 m

medidos desde el borde del cojin.

Donde No instalarlos:

No deben instalarse a menos de 20 m de una linea de ferrocarril.

No deben ser instalados a menos de 25 m de estructuras que pasen por debajo o
sobre la calzada, como tuneles, pasos bajo nivel, colectores, puentes, pasarelas, etc.
En vias con pendientes sobre 10%, no deben estar a menos de 20 m de la cima ni a
mas de 70 m de otro reductor de velocidad.

No deben instalarse a menos de 30 m de una parada de buses.

Su instalacion no debe interferir con accesos vehiculares ni con elementos tales
como sumideros, camaras de inspeccion y espiras. Tampoco deben ubicarse frente

a grifos.

Instalacion:

Se instalan en cada pista de circulacion. En tramos de via pueden ser ubicados en
forma individual o en serie. En este Ultimo caso, se recomienda distanciados 70 m
unos de otros. En todo caso, el distanciamiento de cojines en serie debe estar en el
rango de 50 y 100 m.

Se debe analizar el ancho de la calzada, ya que esta situacion podra definir distintas
configuraciones (ver Figura 65). Al respecto, se recomienda que, entre pares de
cojines, en el sentido transversal de la via, no exista una distancia mayor a la del
ancho de un vehiculo liviano (debe ser siempre menor a 1.4 m). En el caso de la
distancia entre los cojines y la solera esta debe ser superior a 1 metro, exceptuando
aquellas vias de ancho menor a 6 m, donde dicha distancia podra ser reducida hasta

0.75 m para permitir la circulacion segura de vehiculos de 2 ruedas.
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Figura 63. Disefio tipo cojin
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Figura 64. Demarcacion de resalto tipo cojin
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Figura 65. Sefializacion de distintas configuraciones
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Bordes y bandas alertadoras

Este tipo de demarcacién se emplea para advertir a los conductores que el vehiculo esta
traspasando la linea de borde de calzada en vias con berma pavimentada 6 que se esta
acercando a sectores de riesgo, como cruces, paso cebra, zonas pobladas, etc., lugares
donde debe reducir la velocidad y tomar mayores precauciones (Manual de

Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 285).
a. Borde alertador

El borde alertador, consiste en una linea dentada que produce un efecto sonoro y
vibratorio dentro del vehiculo, cuando éste traspasa dicha linea. Asimismo, el disefio
considera sectores elevados de demarcacion cuya altura varia entre 8 mm y 15 mm,
con un de largo entre 10 cm y 25 cm, y separacion de 50 cm a 70 cm (Manual de

Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 285).



132

Figura 66. Borde alertador
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

b. Bandas alertadoras

La banda alertadora, corresponde a una franja dentada instalada sobre la calzada en
forma de baterias o agrupada con otras bandas alertadoras, las que, segun su disefio,
permiten disminuir la velocidad y alertar al conductor de situaciones de riesgo que
requieren de su atencidn, segun indica en el “Manual de Dispositivos de Control de

Transito”.

En general, tienen una altura de 4 mm y un ancho de 50 cm, debiéndose instalar en
lineas de dos bandas alertadoras, separadas entre si por una distancia de 50 cm (Manual

de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 285).



133

Figura 67. Barandas alertadoras

Q
O ONONINOID D

BDETALLE & DETALLEE SECCTON 1-1

&

¥

e

e e B e e e e e
e e e e 1 e
]

{FEEEE e aEE) |

1
¥

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Franjas sonoras

Las franjas sonoras, consisten en rebajes transversales que se ejecutan en bermas
pavimentadas, lo que produce un efecto sonoro y vibratorio dentro del vehiculo,
advirtiendo al conductor que esta abandonando la calzada y debe efectuar maniobras

de control (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 287).

Estos rebajes tienen una profundidad de 2.5 cm y una profundidad de 5 cm, los que
deben ejecutarse transversalmente a la berma en una longitud de 90 cm, separados cada

20 cm entre si (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 287).
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Figura 68. Franjas sonoras
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Distanciadores

Conforme indica el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” corresponde a un
simbolo empleado para indicar al conductor la distancia al vehiculo que lo antecede,
con la finalidad de disponer del tiempo suficiente para reaccionar en caso frenadas en
forma intempestiva. Esta distancia de seguridad corresponde a la comprendida entre

dos distanciadores.
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Esta demarcacion tiene la forma de una punta de flecha y cuenta con las dimensiones

indicadas en la Figura 69.

Se demarcan en cada pista de circulacion a una distancia entre si que depende de la

velocidad méxima permitida en la via, la cual se indica en la Tabla 17.

Tabla 17. Separacion entre distanciadores

VELOCIDAD MAXIMA DE LA SEPARACION DE
VIA (Km/h) DISTANCIADORES (M)
50 15
60 20
70 25
80 30
20 35
100 40

Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Figura 69. Distanciadores
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Tachas

Las tachas se ubican paralelas a una linea de demarcacion con la finalidad de confirmar
la instruccion entregada por dicha linea, principalmente en la conduccién nocturna y
bajo condiciones de lluvia. (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p.
289).

Segun el “Manual de Dispositivos de Control de Transito” la demarcacion elevada

puede ser de los siguientes colores:

- Blanco.
- Roja.

- Amarilla
Cada uno de estos colores cumple una funcion distinta. Se tiene:

- Blanco: se usa delimitando, alineamientos que pueden ser transgredidos
normalmente por los vehiculos, en el marco de la operacion normal de transito.

- Amarilla: se usa delimitando alineamientos que pueden ser transgredidos, con
precaucion y eventualmente por los vehiculos, en el marco de una operacion de
emergencia.

- Roja: se usa delimitando, alineamientos que no pueden ser transgredidos bajo

ninguna circunstancia de operacion.
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Figura 70. Tachas en lineas segmentadas y eje de pistas
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.

Tratdndose de demarcaciones elevadas, su lado mayor o el didmetro de su base, debe
ser menor o igual a 130 mm. Ademas, ninguna de sus caras debe formar un angulo

mayor a 60° con la horizontal (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p.
289).

Figura 71. Demarcacion elevada
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Fuente: Manual de Dispositivos de Control de Transito.
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Figura 72. Tacha tipo
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2.7. Estudio de ingenieria de trafico

GOmez (2004) La ingenieria de Trafico, por definicion, es aquella rama de la ingenieria
Civil que estudia y analiza bajo un enfoque técnico los problemas originados por el

movimiento de los vehiculos, en estrecha relacion con sus componentes que son:

- El Peaton.

- El Conductor.
- El Vehiculo.
- LaVia.

Con el objeto de proporcionar al usuario, comodidad y seguridad en las calles, avenidas
y carreteras. En esta rama de la ingenieria civil, se analiza pormenorizadamente lo

siguiente:

2.7.1. Caracteristicas del transito

Se analizan los diversos factores y las limitaciones de los vehiculos y los usuarios como

elementos de la corriente de transito. Son investigados la velocidad y la densidad; el
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origen y destino del movimiento; la capacidad de los caminos; el funcionamiento de:
pasos a desnivel, terminales, intersecciones canalizadas; se analizan los accidentes, etc.
asi se pone en evidencia la influencia de la capacidad y limitaciones del usuario en el
transito, se analiza al usuario particularmente desde el punto de vista psiquico — fisico,
indicandose la rapidez de las reacciones para frenar, para acelerar, para maniobrar, su
resistencia al cansancio, etc., empleando en todo esto, métodos modernos e

instrumentos psicotécnicos, asi como la metodologia estadistica (Gomez, 2004, p. 27).

2.7.2. Reglamentacion del transito

La técnica debe establecer las bases para los reglamentos de transito, debe sefialar sus
objeciones, legitimidad y eficacia, asi como sanciones y procedimientos para
modificarlos y mejorarlos. asi, por ejemplo, deben ser estudiadas las reglas en materia
de licencias, responsabilidad de los conductores; peso y dimensiones de los vehiculos;
accesorios obligatorios y equipo de iluminacién, acusticos y de sefialamiento; revista
periddica, comportamiento en la circulacion, etc. Igual atencion se da a otras materias,
tales como: prioridad del paso; transito en un sentido, zonificacion de la velocidad,
limitaciones en el tiempo de estacionamiento, control policiaco en las intersecciones,
procedimiento legal y sanciones relacionadas con accidentes, peatones y transportacion
publica, etc (Gomez, 2004, p. 28).

2.7.3. Sefales y aparatos de control

Este aspecto tiene por objeto determinar los proyectos, construccion, conservacion y
uso de las sefales, iluminacion, aparatos de control, etc. Los estudios deben
complementarse con investigaciones de laboratorio. Aunque el profesional en tréfico
no es responsable de la fabricacion de estas sefiales y seméforos, a él incumbe sefialar

su alcance, promover su empleo y juzgar su eficiencia (Gomez, 2004, p. 28).

2.7.4. Planificacion vial

Es indispensable, en la ingenieria de Trafico, realizar investigaciones y analizar los

diferentes métodos, para planificar la vialidad en un pais, en una municipalidad o en
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una pequefia &rea, para poder adaptar el desarrollo del camino a las necesidades del
transito. Parte de esta investigacion esta dedicada exclusivamente a la planificacion de
la vialidad urbana que permite conocer los problemas que se presentan al analizar el
crecimiento demogréfico. Las tendencias al aumento en el nimero de vehiculos y la
demanda de movimiento de una zona a otra. Es reconocido que el transito es uno de
los factores mas importantes en el crecimiento y transformacién de un centro urbano y
de una regio y es por esto que el punto de vista del Ingeniero de Trafico debe ser
considerado en toda programacion urbanistica y en toda planificacion de politica
econdmica. El profesional a su vez debe acostumbrarse a tener en cuenta en sus trabajos
las distintas exigencias de la colectividad de la higiene, de la seguridad, de las

actividades comerciales o industriales, etc (Gomez, 2004, p. 28).

2.7.5. Administracion

Es necesario examinar las relaciones entre las distintas dependencias publicas que
tienen competencia en material vial y su actividad administrativa al respecto. Deben
considerarse los distintos aspectos tales como: econdmico, politico, fiscal, de

relaciones publicas, de sanciones, etc (Gomez, 2004, p. 29).

Finalmente, debe hacerse énfasis en lo siguiente: el Ingeniero especializado en Trafico
debe estar capacitado para encontrar la mejor solucion al menor costo posible.
Naturalmente, puede pensarse en infinidad de soluciones por demas costosas, pero el
profesional preparado en la materia debe estar capacitado para encontrar la mejor
solucion y preparar eficientemente acciones a largo plazo, que tiendan a mejorar las
condiciones del transito sin poner restricciones innecesarias al mismo (Gomez, 2004,
p. 29).
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2.8. Velocidad.

La velocidad en carreteras generalmente se considera uniforme desde el punto de vista
académico, si bien esto no es evidente en la realidad. Esa velocidad uniforme por
definicidn es el cociente de la distancia recorrida entre el tiempo que se tarda en recorrer

esa distancia, o sea:
V=D/T

Esta velocidad esta bajo control del conductor, porque este es quien determina la
distancia y también el tiempo en que se tarda en recorrer dicha distancia. EI conductor
puede ahorrar tiempo o puede desperdiciarlo. También la velocidad maxima en vias
urbanas y carreteras esta limitada por razones de seguridad y comodidad del usuario.
También en muchos paises la velocidad minima esta limitada, por debajo de ella puede

haber obstrucciones y congestionamiento (Goémez, 2004, p. 111).

2.8.1. Velocidad de proyecto (Vp)

Segun el Manual de Disefio Geométrico de la Administradora Boliviana de Carretera
(ABC) (2007) menciona que la velocidad de proyecto es la que permite definir las
caracteristicas geométricas minimas de los elementos del trazado bajo condiciones de
seguridad y comodidad, elementos que sélo podran ser empleados en la medida que
estén precedidos por otros (en ambos sentidos del transito), que anticipen al usuario
que se esta entrando a un tramo de caracteristicas geométricas minimas, el que ademas

debera estar debidamente sefalizado.

2.8.2. Velocidades de proyecto segun categoria de la obra vial

La Velocidad de Proyecto fija el marco de referencia minimo que define el disefio
geométrico de una carretera o camino, principalmente en lo relativo a su trazado
horizontal y vertical. Algunas caracteristicas de la seccion transversal, como los anchos
minimos de pavimentos y bermas, dependen més bien del volumen de transito, tipo de
vehiculos y proporcion de estos en el flujo (Manual de Disefio Geométrico, 2007, p.
28).
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La Velocidad de Proyecto seleccionada para un proyecto de categoria dada dependera
fundamentalmente de la funcién asignada a la carretera, del volumen y composicién
del transito previsto, de la topografia de la zona de emplazamiento y del diferencial de
costo que implica seleccionar una u otra velocidad de proyecto dentro del rango posible
considerado para la categoria. En definitiva, la eleccion de una velocidad de proyecto
que se aparte de la éptima se reflejard en una disminucion de la rentabilidad del

proyecto (Manual de Disefio Geomeétrico, 2007, p. 28).

Dentro del rango de velocidades posibles para cada categoria de carretera o camino, se
justificaran las mas altas en terrenos llanos o ligeramente ondulados y las mas bajas
para relieves montafiosos o escarpados. Esto no sélo por las consideraciones de costo
ya expuestas, sino que también porque el usuario estd mejor dispuesto a aceptar
velocidades menores cuando el terreno es dificil y el trazado necesariamente sinuoso,
que cuando no encuentra una razon evidente para ello (Manual de Disefio Geométrico,
2007, p. 28).

Segun indica el Manual de Disefio Geométrico (2007) las velocidades de proyecto,

segun el tipo de emplazamiento son:

2.8.2.1. Autopista

- Terreno llano a ondulado medio 120 km/h.
- Terreno ondulado fuerte 100 km/h.

- Terreno montafioso 80 km/h.
2.8.2.2. Autorrutas
Las velocidades de proyecto consideradas son:

- Terreno llano a ondulado fuerte 100 y 90 km/h.

- Terreno montafioso 80 km/h.

2.8.2.3. Carretera primaria

Las velocidades de proyectos consideradas son:



- Terreno llano y ondulado fuerte 100-90 km/h.

- Terreno montafioso 80 km/h.

2.8.2.4. Caminos colectores

- Terreno llano a ondulado medio 80 km/h.
- Terreno ondulado fuerte 70 km/h.

- Terreno montafioso 60 km/h.

2.8.2.5. Caminos locales

Las velocidades de proyecto consideradas son:

- Terreno llano a ondulado medio 70 km/h.
- Terreno ondulado fuerte 60 km/h.

- Terreno montafioso 50 y 40km/h.

2.8.2.6. Caminos de desarrollo

Las velocidades referenciales de proyecto son:

- Terreno llano a ondulado medio 50 y 40 km/h.

- Terreno ondulado fuerte a montafioso 30 km/h.

2.8.3. Estudio de velocidad de punto
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De acuerdo con Tapia & Veizaga (2006), los estudios de velocidad de punto para un

tramo especifico de una via, sirven para determinar las caracteristicas de la velocidad

en dicho tramo bajo las condiciones atmosféricas y de trafico al momento de realizar

dicho estudio. Las velocidades agrupadas en un tiempo y espacio dados, presentan un

coeficiente de dispersion alto, por lo que pueden representarse mediante una

distribucion normal de velocidades que es lo que mejor se acomoda al tipo de datos.

Los estudios de velocidad de punto se aplican para:

- Determinar la tendencia de velocidades de los vehiculos en un tramo especificado.

- Determinar la relacion entre accidentes y velocidad que pueda ayudar a tomar

medidas de correccion para evitar accidentes.
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- Establecer limites de velocidad maxima y minima.

- Determinar longitudes en zonas de rebase prohibido.

- Localizar y definir los tiempos de semaforizacion.

- Evaluar los resultados de algin cambio efectuado en las condiciones y controles de
transito existentes.

- Evaluar los efectos de las distribuciones de las velocidades reales en las
caracteristicas de los elementos geométricos de la via.

- Realizar estudios de investigacion sobre capacidades, efecto de obstrucciones
laterales en la velocidad, teoria de flujo vehicular.

2.8.3.1. Estudios de velocidad de recorrido.

Los estudios de velocidad de recorrido sirven para evaluar la calidad del movimiento
vehicular a lo largo de una ruta y determinar la ubicacién, tipo y magnitud de las
demoras del transito. En este tipo de estudios juega un rol importante el tiempo total
de recorrido en el que, como ya se definid anteriormente, incluye las demoras debidas
al trénsito (Tapia & Veizaga, 2006, p. 83).

2.8.3.2. Limites y controles de velocidad

Existe evidencia de que la reduccion de la velocidad, tiene como resultado una
reduccion del namero y severidad de los accidentes. La influencia de los limites de
velocidad, sobre el desplazamiento de los vehiculos, se vera influenciada por las
caracteristicas del camino y la composicion del transito. Por otro lado, la experiencia
sugiere criterios practicos que permitirdn sentar bases para la aplicacion de los limites

de velocidad (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 472).

Estudios recientes confirman un principio fundamental; la velocidad de circulacion por
una via es una variable relacionada con el disefio y operacion de la via y no tiene
relacion con argumentos legales o administrativos. Por lo tanto, los mayores esfuerzos
deberén estar orientados a inducir la velocidad de circulacion mediante una adecuada
jerarquizacion y disefio de la ruta (Manual de Dispositivos de Control de Trénsito, s.f.,
p. 472).
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El limite de la velocidad deber& tomar en cuenta el uso de los terrenos adyacentes, las
caracteristicas geomeétricas del camino (disefio), un percentil de la velocidad de 85% y
la tasa de accidentes de caminos comparables (Manual de Dispositivos de Control de
Trénsito, s.f., p. 472).

2.8.3.3. Sefnal velocidad maxima

Al proveerse un Paso Cebra -en un tramo de via, en la proximidad de un cruce o en un
cruce mismo- es importante tener en cuenta que éste requiere que la velocidad de
operacion en el lugar en que se proyecte su emplazamiento no sea superior a 50 km/h.
Esto, eventualmente, puede requerir modificaciones del disefio de la via y la instalacion
de la sefial vertical Velocidad méxima (SR-30) (Manual de Dispositivos de Control de
Trénsito, s.f., p. 496).

2.9. Accidentes

La Organizacion Mundial de Salud define accidente como: “un evento independiente
del deseo del hombre causado por una fuerza externa, ajena, que actua subitamente y

deja heridas en el cuerpo y la mente” (Bustaber, et al., s.f., p. 4).

2.9.1. Accidente de transito

Es todo suceso eventual y fortuito producido como consecuencia o con ocasion del
transito, en el que intervienen al menos un vehiculo, gobernado o no, y como resultado
del mismo se produce muertes, lesiones en las personas y/o dafios materiales (Plan
Nacional de Seguridad Vial, 2014).

De acuerdo con Bustaber, Martinez & Sorba, en su texto Analisis de puntos negros
como herramienta para reducir accidente de transito en la ciudad de santa fe, los

accidentes de transito podemos agrupar en:

2.9.1.1. Accidentes sin victimas

Accidentes en los cuales se producen solamente dafios materiales, y no se registran

heridos como consecuencia del mismo.
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2.9.1.2. Accidente con victimas

Accidentes en el que algunas de las personas involucradas resultan con heridas de

mayor 0 menor consideracion.

2.9.2. Accidente en la via

Accidente en la via: suceso eventual o imprevisto que produce dafios materiales y/o
en las personas por un hecho o accion directa del empleo o uso de un vehiculo de
traccion mecanica, animal o humana, pudiendo deberse tanto a la via, como al vehiculo,

al usuario y/o al entorno (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 7).

2.9.3. Prevencion de Accidentes

Adopcion de medidas destinadas a crear condiciones para la no ocurrencia o

minimizacién de accidentes (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 9).

Zona de alto riesgo: Lugar fisico en el que sus caracteristicas pudieren generar un alto

riesgo de accidentes (Manual de Dispositivos de Control de Transito, s.f., p. 11).

Un “accidente de transito” sera prevenible; en cuanto los tres elementos que intervienen
(humano, vehiculo, via y entorno) en un accidente de transito, cumplan con las normas
y recomendaciones de seguridad establecidas en la legislacion vigente (Plan Nacional
de Seguridad Vial, 2014, p. 10).

2.9.4. Actores involucrados en un accidente de transito

2.9.4.1. El elemento humano

De acuerdo al Plan Nacional de Seguridad Vial, el elemento humano puede cumplir

cinco roles:

- Peatdn: Es la persona que se encuentra a pie en la via publica.
- Pasajero: Es la persona que utiliza un vehiculo para trasladarse de un lugar a otro,
por un tiempo determinado, con o sin remuneracion (excepto el conductor y sus

auxiliares).



147

- Conductor: Es la persona que conduce o tiene el control de un vehiculo, para lo
cual debe contar con la respectiva Licencia de Conducir o Autorizacion.

- Auxiliar o tripulante: Son Auxiliares, los que, sin conducir el vehiculo, cooperan
al conductor en las diferentes labores del transporte.

- Polizon: Persona que irregularmente y sin consentimiento aborda el vehiculo.

2.9.4.2. El vehiculo

El vehiculo es todo medio de transporte que sirve para trasladar, de un lugar a otro, a
personas, semovientes o cosas. Por traccion motorizada, humana o animal (Plan
Nacional de Seguridad Vial, 2014, p. 10).

De acuerdo a Tapia & Veizaga, en su Texto alumno, los vehiculos se clasifican en 2:
- Vehiculos ligeros o livianos

Pueden ser utilizados en intersecciones menores en zonas residenciales, en
intersecciones mayores que dispongan de carriles de estacionamiento y en areas
urbanas con intersecciones a nivel sobre calles arteriales, siempre que se disponga de

carriles de cambio de velocidad y que las vueltas de camiones sea ocasional.
- Vehiculos pesados (camiones y autobuses)

pueden ser utilizados en terminales de pasajeros y de cargas, autopistas y arterias

rapidas, siempre y cuando sea grande el nimero de movimientos de vueltas.

2.9.4.3. Las vias

Es un lugar acondicionado para la circulacion de peatones, vehiculos y semovientes.
Pudiendo ser: via pablica, urbana (autopistas, vias expresas, avenidas, calles, pasajes y
paseos) y via publica rural (carreteras, caminos y sendas) (Plan Nacional de Seguridad
Vial, 2014, p. 10).
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2.9.4.3.1. Causas

De acuerdo Doldan, Landoni & Peralta, en su texto Accidentologia y siniestralidad en
rutas de la provincia de santa fe, En el estudio de los accidentes de transito no resulta

facil averiguar cuales son las causas que los producen principalmente por dos motivos:

- Accidentes con analogas caracteristicas pueden tener causas muy diferentes.
- Sucesos que no consideran como causas ciertas en determinados accidentes no

necesariamente son causas que siempre producen accidentes.

La mayoria de los accidentes no son el producto de un unico suceso identificado como

“la causa” sino que son producidos por una cadena de sucesos.
Podemos dividir las causas de los accidentes en dos grupos:

2.9.4.3.1.1. Causas directas
Son aquellos sucesos, acciones o condiciones capaces de alterar irrevertiblemente la

norma circulacion del vehiculo produciendo accidente. Entre ellos podemaos citar:

- Adelantamiento inadecuado.
- Reventon de neumaticos.

- Exceso de velocidad en una curva.

2.9.4.3.1.2. Causas indirectas
Son aquellos sucesos, acciones o condiciones que, sin considerarse responsables del

accidente, influyen en el proceso que procedié al mismo.
Podemos citar:

- Cansancio o estado de animo del conductor.
- Sefializacién inapropiada en un determinado lugar.
- Defectos mecanicos del vehiculo.

- Irregularidad en la calzada.
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2.9.5. Puntos peligrosos

Sectores de un camino publico que demandan una mayor atencion de los usuarios
(conductores, pasajeros y peatones) con el fin de evitar accidentes, debido a
restricciones geomeétricas de visibilidad u operativas del transito. Se consideran como

tales:

1. Los cruces a nivel o distinto nivel.

2. Las intersecciones de calles o avenidas en las cuales una de ellas haya sido declarada
camino publico, o intersecciones entre caminos publicos.

3. Los cruces con vias férreas debidamente autorizados.

4. Los puentes y tineles, cualesquiera sean sus dimensiones y extension, asi como sus
accesos.

5. Las curvas horizontales y verticales, con restricciones de visibilidad para
adelantamientos.

6. Las cuestas (gradientes o pendientes) de méas de 20°, cualquiera sea su extension.

7. Las zonas de escuela, de servicios asistenciales de salud u otras zonas de restriccion
establecidas por sefializaciones de transito.

8. Los peajes, plazas de pesaje y pasarelas peatonales.

2.9.6. Puntos criticos

No existe una definicion absoluta del punto critico (Ilamados también puntos negros),
pero si pueden definir en forma general como: “un lugar puntual que presenta una
frecuencia de accidentes de transitos excepcionalmente elevada respecto a los indices
generales de la red vial” (Seguridad en el Transito Aplicaciones de Ingenieria para

Reducir Accidentes - Philip Anthony Gold, 1998, como se cit6 en Bustaber et al., s.f.,
p. 4).

La definicion general de puntos criticos antes planteada es la méas acertada y es la que
se debe tener en cuenta para su tratamiento y su estudio, debido a que cada red urbana,

dependiendo de la cantidad de vehiculos, habitantes, caracteristicas socio econémicas,
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geografia, clima, etc, tiene sus puntos criticos, y la frecuencia de accidentes de transito

difiere en funcidn de estos parametros (Bustaber, et al., s.f., p. 4).

De acuerdo con Bustaber, Martinez & Sorba, en su texto andlisis de puntos negros

como herramienta para reducir accidente de transito en la ciudad de santa fe, existen

3 tipos de puntos criticos:

a.

Puntos criticos con mayor frecuencia de accidentes: Son los puntos con las
mayores incidencias de accidentes de todos los tipos, ya sean accidentes con
victimas o sin victimas. También se pueden evaluar Unicamente los de accidentes
con victimas.

Puntos criticos de mayor peligrosidad: Los lugares de mayor frecuencia de
accidentes no son necesariamente los mas peligrosos, siendo la peligrosidad medida
por la probabilidad de cada vehiculo / peatdn que pasa de tener un accidente. Hay
una asociacion normal entre frecuencia y peligro, pero a veces una alta frecuencia
de accidentes puede resultar de un alto volumen de vehiculos / peatones en un lugar
muy peligroso y una frecuencia relativamente baja de accidentes puede indicar
mucho peligro, o riesgo de accidente si se registra en un lugar con bajo volumen de

vehiculos / personas.

. Puntos criticos por incremento de accidentes: Lugares donde la tasa de

crecimiento de la frecuencia de accidentes es extremadamente alta, aunque la

frecuencia en si misma todavia sea relativamente baja.

2.10. Factores que influyen en los accidentes de transito

De acuerdo con Bustaber, Martinez & Sorba, en su texto andlisis de puntos negros

como herramienta para reducir accidente de transito en la ciudad de santa fe, el

triangulo de la seguridad establece la interaccion de tres factores contribuyentes en los

accidentes que son: el vehiculo, medio ambiente y el factor humano.
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2.10.1. El factor humano

Se refiere a aquellos vinculados al comportamiento de las personas involucradas en el

accidente. Tales factores podrian ser:

- Tension nerviosa debido a problemas personales, labores, etc.
- Ingestion de alcohol y/o medicamentos.
- Desconocimiento del trayecto.

- Distraccion en el manejo.

2.10.2. El factor vehiculo

Se refiere al inadecuado estado operacional de los vehiculos. Ejemplos de esto podrian
ser el ajuste defectuoso de los frenos, neumaticos desgastados, amortiguadores en mal
estado, problemas de direccion, etc.

2.10.3. El factor via y medio ambiente

Se refiere a aquellos factores directamente a las caracteristicas de la via, de la

sefializacion y de las areas proximas de la via como ser:

- Peralte inadecuado.
- Obstéculos en distancias no reglamentarias al costado de las carreteras.
- Sefales ocultas por la vegetacion.

- Condiciones climaticas.

2.11. Marco referencial

- Caceres (2012), en su trabajo de grado Propuesta de mejoramiento de sefializacion
vial para aumentar la seguridad vial, en sitios especificos por accidentalidad y
cambio de geometria, en las rutas 7007, 7008 (tramo del pr 00+000 al pr 69+000)
y 70ns01 de la territorial de invias ocafia, basandose en el manual de sefializacion
vial 2015 a través de un inventario fotografico en los sitios identificados, donde
mostrd que la geometria de la via habia cambiado, por derrumbes, pérdidas de banca

0 ampliacion de la misma. Concluyendo estadisticamente que sefializacién que se
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encuentra en buen estado es el 41%, en un estado regular 32% y el 27% en mal
estado.

- Perez (2019), desarroll6 El estudio de la seguridad vial en tramos criticos por alta
accidentalidad en el Municipio de Rivera, a través de la recopilacion y analisis de
las estadisticas de accidentalidad para los afios de 2013 a 2017. El cual mostré que,
en los puntos identificados de mayor accidentalidad, no hay presencia de
dispositivos que regulen la velocidad y controlen el trafico, sumado a esto la falta
de cultura vial y finalmente concluyendo que estudios han demostrado que algunas
mejoras de bajo costo logran reducir sustancialmente los accidentes y su gravedad.

- Morocho (2019), llevé a cabo el Analisis, evaluacion la sefializacion horizontal y
vertical del segmento Toacaso-Sigchos de la provincia de Cotopaxi, en base a la
norma técnica INEN 004, el cual mostro que el 97% del segmento de Toacaso-
Sigchos no cuenta con la sefializacidn respectiva y finaliz6 que existe una necesidad
de implantacion de 152 sefiales verticales, en cuanto a la sefializacion horizontal es
necesario demarcar toda la via.

- Espinoza (2016), elabor6 la Evaluacion y propuesta técnica de la sefializacion
Horizontal y Vertical. Avenida 37 N.° Parroquia Tarqui-Guayaquil, donde La
investigacion fue elaborada mediante las Normas INEN, El Manual de Sefializacion
Vial Colombiano, el mismo que mostré que de acuerdo a los estudios y normas no
cuenta con los requerimientos minimas requeridas, para lo cual se establecera la
colocacion de sefiales horizontales, mantenimiento para las sefiales verticales y la

semaforizacion en una interseccion y dar solucion.

2.12. Marco Normativo

Para la realizacion de la investigacidn se tomara en cuenta las siguientes normas:

- Plan Nacional de Seguridad vial 2014-2018 (Bolivia 2014).

- Volumen 3. Dispositivo de control de transito.

- Normas y reglamentos adecuados. La circulacion vehicular y peatonal requiere de
normas y reglamentos que sean adecuados a las condiciones fisicas actuales a las
condiciones de los vehiculos que circulan y a las condiciones de necesidad del
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usuario. Estas normas deben ser revisadas periddicamente de acuerdo a la evolucion
que vaya teniendo el trafico en una ciudad o una carretera para tratar en lo posible
de que obedezca a condiciones reales y actualizados.

- Vigenciay control policial. Para hacer cumplir las normas y reglamentos vigentes y
hacer que la planificacion ingeniero cumpla sus objetivos se hace necesario un
control policial cuya labor es recomendada a los organismos operativos de transito

dependientes de la policia nacional.



CAPITULO 11l
APLICACION PRACTICA
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CAPITULO 111

APLICACION PRACTICA

3.1. Ubicacion

Figura 73. Tramo carretero variante Canaletas-Entre Rios

Leyenda
® Elemento 1

VARIANTE CANALETAS-ENTRE RIOS

s indcaciones de 11, Bolvia 3 11, Entre Rios. Bokva
@ PunNTO
o» Tramo camretero Varsrts CandlesssErtre Rios

Fuente: Imagen de Google Earth.
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3.2. Coordenadas

Figura 74. Coordenadas UTM variante Canaletas-Entre Rios

Ga‘c')glé. Earth

Fuente: Imagen de Google Earth.

Coordenadas UTM.
Zona: 20 K.
Punto inicio de la variante: 362014.00 m E 7626786.00 m S elev. 2029 m.

Punto final de la variante:  378363.00 m E 7619967.00 m S elev. 1233 m.

3.3. Informacidn recopilada que identifica la seguridad vial en el tramo

Para tener un conocimiento sobre la seguridad vial que presenta la carretera variante
Canaletas-Entre Rios, fue necesario realizar una entrevista proporcionada por la
maxima autoridad competente, jefe de la Unidad Operativa de Transito del municipio
de Entre Rios capital de la Provincia O"connor. De manera que contribuya conocer la

situacion actual en la que se encuentra la carretera.
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Entrevista a la maxima autoridad competente

Entrevista al sefior: ...SOF.MY.DAP Reynaldo Yujra Aruquipa..., jefe de la Unidad

Operativa de transito de Entre Rios.

1. ¢ Cémo califica la sefalizacién vial existente en la variante Canaletas-Entre
Rios?

EXCELENTE BUENA REGUALAR MALA X

¢Por qué?

Porque en la variante Canaletas-Entre Rios casi no hay sefializacion horizontal por el

deterioro del asfalto.

2. ¢Usted considera que los conductores de la via respetan la sefializacion
vial?

Sl X NO REGUALR

¢Por qué?

Porque cuando hay accidentes de transito, ellos aducen que no hay sefializacién, el

camino esta mal y otros.

3. ¢Considera usted que existe suficiente sefializacion vial en la variante

Canaletas-Entre Rios?

Sl NO X REGUALR

¢Por qué?

Porque falta sefializacion horizontal y vertical, lo poco que hay se encuentra

deteriorado.
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4. ¢ Existe medidas para la prevencién de accidentes de transito en la variante

Canaletas-Entre Rios?

Sl NO REGUALR X

¢Por qué?

Porque a nuestro alcance y limitaciones nosotros como transito siempre estamos
informando, recomendando a los transportistas que tengan mucha precaucion en el

tramo caminero variante Canaletas-Entre Rios.

5. ¢La falta de sefalizacion vial contribuye a que se incrementen los

accidentes de transito en la variante Canaletas-Entre Rios?

Sl X NO REGUALR

¢Por qué?

Porque al no existir sefializacion, no hay precaucion y por ende hay mas accidentes de

transito y mas si se trata de una carretera sinuosa.

6. ¢ Estaria dispuesto a aceptar propuestas gue coadyuven con la sefializacidon
vial para la prevencion de accidentes de transito en la variante Canaletas-Entre

Rios?

Sl X NO REGUALR

¢Por qué?

Porque se mejoraria el camino y hubiera menos accidentes de transito vehicular.
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7. ¢ Considera usted importante la implementacién de sefializacion vial para

la prevencidn de accidentes de transito en la variante Canaletas-Entre Rios?

SI__X NO REGUALR

¢Por qué?

Porgue mejoraria el camino con la circulacion vehicular y eso evitaria el nimero de

accidentes de transito.

8. ¢Usted considera importante que se realicen estudios acerca de lo

relacionado a la prevencion de accidentes de transito?

Sl X NO REGUALR

¢Por qué?

Porque todo estudio propende a mejorar la situacion del objetivo, mientras mas

propuestas haya, mucho mejor.

9. ¢ Cudl considera usted que son los puntos o0 zonas donde se registra mayor

namero de accidentes de la carretera Tarija-Entre Rios?

La zona de mayor numero de accidentes es el tramo caminero variante Canaletas-Entre

Rios.

10.  ¢A qué factores atribuye las causas de los accidentes de transito en la

variante Canaletas-Entre Rios?

A la falta de sefializacién, derrumbes, factor climatico, imprudencia, por caidas de

rocas y falta de visibilidad.
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11.  ¢Qué medidas se podrian tomar para colaborar con la prevencién de los

accidentes de transito en la variante Canaletas-Entre Rios?

Mejorar el camino, la sefializacion, el mantenimiento; Eso ayudaria a prevenir los

accidentes.

12.  ¢Desea usted agregar algo mas a la presente entrevista que considere

importante?

De Tarija a Canaletas esta bien la ruta, pero de la variante Canaletas-Entre Rios esta
mal, porque no hay sefializacion vial, hay derrumbes, muchas de las canaletas y
alcantarillados se encuentran taponeadas con piedras por falta de mantenimiento
oportuno y el agua deteriora el camino, también hace falta la mejora de barandas de

proteccion y muros de contencidn para proteger la plataforma.

Ojalé las autoridades competentes puedan mejorar este tramo caminero y asi prevenir

accidentes de transito vehicular; en la ruta hacia el gran chaco también hace falta este

mejoramiento de camino.

Entre Rios 22 de marzo del 2022
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Al analizar los resultados obtenidos en la entrevista realizada a la maxima autoridad
competente SOF.MY.DAP. Reynaldo Yujra Aruquipa jefe de la Unidad Operativo de
Transito del municipio de Entre Rios capital de la provincia O connor, afirma que la
sefializacion que actualmente existe es insuficiente y no satisface la demanda de un

tramo de red fundamental.

El sub oficial Reynaldo Yujra, indica que las medidas de prevencion que existen son
limitadas, ya que como transito solo se limitan a recomendar a los transportistas que
tengan precaucion y respeten las sefiales de transito. Ademas, afirma de estar en la
predisposicion de aceptar propuestas que coadyuven a la sefializacion vial, ya que

contribuye de gran manera a la prevencion de accidentes de transito.

3.4. Caracterizacion

Con la finalidad de identificar y plantear soluciones de seguridad vial para reducir la
accidentalidad en el tramo carretero Variante Canaletas-Entre Rios, se procedio a la
inspeccion ocular o trabajo de campo in situ. El levantamiento de informacion ha sido
mediante el uso fichas de observacion, apoyada de un Gps, Sistema de localizacién
para evaluar puntos criticos en base a coordenadas UTM WGS84, asi como la

sefializacion horizontal y vertical existente en la via.

Ademas, para saber la distancia en kilometros de la Variante Canaletas-Entre Rios, se
uso el Google Maps, Google Earth, Civil 3D y el ArcGIS, debiendo estar en las
coordenadas WGS84, que son las herramientas para medir coordenadas de los puntos
como herramienta de medicién de distancia, mediante el cual se logr6 determinar los
23.0 km del tramo carretero Variante Canaletas-Entre Rios como se puede observar a

continuacion.
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3.4.1. Inventario de Sefalizacion Vertical existente, sentido Canaletas-Entre Rios

El tramo Variante Canaletas-Entre Rios actualmente cuenta con 77 sefializaciones el
todo el tramo de las cuales 12 son sefiales informativas, 49 sefiales preventivas y 16
sefiales reglamentarias, mismas sefiales de transito que en su mayoria se encuentran en
mal estado (deterioradas) en el que el conductor no alcanza visualizar con anticipacién
los riesgos y los peligros que esta via conlleva; esto debido a que las sefiales han
perdido su color e informacion durante el tiempo, algunas de estas sefiales no se
encuentran fijas en tierra, unas han sido dobladas por choques, otras por los numerosos
derrumbes que presenta la zona y otras sefiales que se encuentran obstruidas por
vegetacion densa, mismas que reducen la eficiencia y acortan el tiempo de respuesta

del conductor.



Inventario de sefializacion vertical existente en el sentido Canaletas-Entre Rios.
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Tabla 18. Ficha de observacion de campo en el sentido Canaletas-Entre Rios

. COORDENADAS SENALIZACION VERTICAL
PR“ﬁﬁm - COTA | CODIGOD SENAL
ESTE NORTE

0-+-000.00 382014 TEZ6TEE 2029 SIL-1

0-+102.65 362113 Te26TIE 2028 BE-30

+152.67 jolled Te26810 2037 BE-26 @ 0 0 1
0+202.05 362206 Te26836 2036 5P-6 (['>

0-+5859.386 362532 Te26370 2030 BR-26 @ 0 0 1

=
=
—

=
—
=

094597 362554 Te26330 | 2028 5B-10 \<> 0
m----—---
1+346.85 62351 Te26028 20 SP-8 s 0 1 0

1+691.59 3626591 Te25732 1952 §P-1 @ 0 1 0

1+863.22 362716 Taz5ell 1985 EE-26 @ 0 0 1

1+B98.58 362699 Te23580 1938 5P-3 <t|\

3411288 | 362768 | TE2s41l | 1974 | B ‘J/ 0 1 0
220726 | 362812 | 725317 | 1979 | siz | (N
3+107.46 | 363517 | 7625000 | 1993 | SR-26 0 0 1

3+196.77 363604 Ta2498% 1985 5B-16 @ 0 1 0
3+307.56 363643 Te242913 1990 P49 @

F+545.41 363639 Te24677 1977 8P-3 <t|> 0 1 0

362364 | 363709 | TeMeld | 132 | s | (D 1 0 0

=
—
=
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----_---

4+131.20 3424 1914480 1932 SR-20 @ 1
m----—---
0553 385002 124384 13538 ap-2 \U

™,
E+135.14 1650146 1414278 1855 EP-48 @ 2 1 1

E+i69.01 365234 1624033 2034 SIL-4 1 a a
E+0TR 32 365538 165018 1765 P2 $ a
fi+785.14 166284 T6I5835 1763 Ep-33 M}/ a 1

-+811.36 o406 1913814 1758 SR-20 @ a ] 1

T+163.53 366575 1623637 1748 SR @ a a 1

T+235.20 306413

75
78

§+407.27 EL RN 1613011 1710 ap-2 a 1 a
§+587.81 367735 TiIa06E 1720 EP-I5 <“ a 1 a
§+47.02 2GB005 Tila0ne 1708 ap-1 a 1 a

§+356.71 2&B005 1612941 1701 ap-2 \r> a 1 ]
m----—---

B+EG.85 I6R1T7E 11064 1474 B4 Q’f ] 1 a

0+404 .83 IGB5TD 112047 1470 ER-30A a a 1
g+563.35 16BG10 TGI28ER 1668 ap-1 @ a 1 ]

0+748.11 I6BTT2 1612831 1660 S04 @ a 1 a

0+076.13 35R903 TGII858 1663 Ep-2 \r> a 1 a
g | | | | | |
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<I.|\> 0 1 0

1028000 16044 7612471 1558 ap-1 <j/\\ a 1 i
m----—---

li=ad 765 150542 11558 1514 SB-5

11+640.35 170305 7612838 1579 aR-T z ] 1 i
m----—---
11+070.61 ITOR65 TG15118 1588 EP-16 ] 1 a

,

11+840 09 gy TE12961 1335 P-4 @ 0 1 0

Y
13+157.86 371431 | 7822883 | 1514 5E-40 < ;} ] 1 0
13+650.30 ITIO04 | THIZR36 | 1480 SR-26 @ ] 0 1
13+326.00 IT2136 | 7622837 | 1441 5R-2 "f ] 1
14+543.20 ITIEE | 7612674 1419 5B-2 \!" ] 1 a

x| | | | |
15=503.95 373164 Ta121346 1378 aB-2 \é/ ] 1 a

15+032 65 3173418 TA11883 1383 iB-1 /-“\ a 1 a
15+051.00 175445 Ta11862 1354 SP-42 <ﬂ)\ a 1 a
16+171.74 173618 TEI19E3 1343 ap-I \r ] 1 a
16+544.85 3173934 TA11962 1342 5R-T "/z\\ ] 1 ]
17+104.97 1745 Ta11504 1319 SR-24 a a 1

17+141.5% Taen TAI157S 1333 ap-2

P >
17+408.60 174314 7621335 1314 5B-1 @ ] 1 a
(=)

17+457.56 174344 7611282 1310 SIL-6

a 1 a
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17+860.34 174635 7621083 1302 EP-35 “\\‘ a 1 a
----_---
15+167 49 374876 1620882 1304 SP-1 j/ a 1 a
15+464.92 375136 1620260 1258 5P-4 ’f;'\; a 1 a

et
kwe | | | | | | |
19+061.838 375645 1620573 1314 P-4 f;'? a 1 a
ot
19+320 26 msn 1620340 1338 SR-30 a a 1
19+463.31 375833 1620251 1331 EP-32 <k;\ a 1 a
19+360.72 ITE218 1620135 1335 5P-33 @ a 1 a
19+538.97 376 1620117 13214 5P-4 \f’f
m----—---
2062895 376907 TH19904 1182 5p-2 \r a 1 a
_kwn | |
21+140.59 T4 1612530 1245 I5-3 1 a a

21+384.61 ITHTS 1619461 1152 159 m 1 a a

21+530.25 37608 1512447 1138 EP-18 <+>
21+5T8.19 377635 1412437 1158 EIC-IV-2 E 1 a a

21+609.60 377583 1512417 1134 [3-1 E 1 a ]
11+834.41 37906 1412448 1148 SR-26 @ ] a 1

=
—_
=

21-026.51 3TEOE2 1918315 1134 aB-4 \!1,.»" ] 1 ]
2144479 3TRIGD 15la438 1142 SR-26 @ ] a 1
11+543.32 EREEI) 7412731 1142 B8 <Hx> a 1 a
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=
11+580.13 ITRI0R 761877 1133 B2 //\r) a 1 a

21+62T.TE ITRIES TG1281E 1135 ER-30 a a 1
21+060.49 ITRIG3 T9leEs4 1131 Ep-18 <+:>' ] 1 a

11+711.T8 TR 712800 131 iE-1 @ a a 1
21+T28.12 ITRI46 7912905 1131 [5-4

21+T0E 30 ITRIGS TH1A962 130 SIL-1

TOTAL, SENALIZACION EXISTENTE

—_
=
[=)

TOTAL % 77 1553 | &364 | 2073
SENAIES VERTICALES

Setiales Informativas 4 |

Zetiales Preventivas 5P

Safiales Roeplamentariz: SR

Fuente: Ficha de Observacion - Investigacion de Campo.

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.

3.4.2. Inventario de sefializacion vertical en el sentido Entre Rios-Canaletas

Respecto a la sefalizacion existente en el tramo, actualmente cuenta con 69
sefializaciones de las cuales 4 son sefiales informativas, 47 sefiales preventivas y 18
sefales regulatorias, son muy pocas sefiales respecto al tramo carretero, las mismas que

en su mayoria presentan deterioro y perdidas de sus colores retrorreflectivos.

Cabe resaltar que una gran mayoria de sefiales se encuentran cubiertas por maleza de
la zona y otras sefiales destruidas en las bases, mismas sefiales que son insuficientes

para una circulacion vehicular acorde a un tramo de la Red Fundamental.



Inventario de sefalizacion vertical existente, sentido Entre Rios-Canaletas.

Tabla 19. Ficha de observacion de campo, sentido Entre Rios-Canaletas

SFNALIZACTON
: COORDENADAS
PROGRESIVA COTA | CODIGO ZFRAL VERTICAL
s} ESTE | NORTE
0+115.41 J62125 | TE26304 2032 SIL-1
O=+169.67 362172 TE26830 2038 ] ?__,- 0 1 a
0-+497 68 352344 | 7624605 2034 SR-24 @ 0 1] 1
=+540.04 3521414 Ta265T5 2028 ] ? 0 1 a

g | | |

1+343.49 361360 | 7426032 2013 SR-24 @ 0 a 1

1+700.07 382703 | 7623744 1963 ER-7 /z\\ a 1 a
~

1+841.74 FOITIT | 7425624 1088 -1 \\ 0 1 a

I+156.50 362731 | TE25373 1978 Ep-3 0

I+38T FGI0G0 | T41331L 1972 &p-2 \r> 0 1 a

2+400.04 FGI0EL | 7425327 1971 -1 j/ 0 1 a

I+51006 363110 | 7435320 1972 SR-24 @ 0 a 1

w3 | | |
J+003.27 363418 | 7425009 1004 Ep-2 ® 0 1 a

JIHTTTL 353646 | 7424743 1083 aB-5 Q’” L 1 a
J+853.01 353047 | Ta24318 1064 EB-T7 ’/(2%\‘ a 1 a
~

3495717 354015 | 7624505 | 1957 | SR-24 @ 0 0 1

ks ] | | | | |
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4+608.75 354577 | 7624704 1912 ap-1 <j/ 0 1 ]

4+604.58 IG4636 | 7614642 1568 SB35 \\H 0 1 ]

§+11429 364038 | Ta14454 1261 SR-24 @ 0 a 1

5+115.49 363021 | 7624304 1857 ap-5 {!1> a 1 ]
,
S+543.59 363195 | Ta14143 1834 P40 @

(=]
(=]
(=]

5+355.59 353419 | 761309348 1201 S5 \!J,f 0 1 ]

G+11321 353663 | T61505E 1788 SR-24 @ { a 1

/-

G+434.13 353053 | TA23042 1771 Lp-g \!’f { 1 a

G+305.09 IGA398 | TH13E43 1757 EP-33 <¥f\) { 1 a

+840.00 366443 | 7615514 1751 Ep-18 -\::+ { 1 a
w7 | | | |

T+G5003 JG6RSE | Ta13307 1743 SR-24 @ a a 1

T+T17EL 36TO04 | 7613362 1737 ap-5 /H\\“ a 1
--------

§+856.12 353010 | 7612974 1663 B2 \r 0 1 ]

H+200.00 368114 | 7412085 1700 ap-1 <j/ 0 1 a

R+150224 368140 | TAI06D 1685 SR-24 @ 0 a 1

B+1ET.AL JGE3B0 | TA12083 1584 Lp-g \z’/ a 1 ]

R+513 44 368600 | Tal2020 1528 SR-30 a a 1
BT 33 368750 | 7612835 1661 ap-2 ® a 1 a
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M+RE302 368573 | TAI2E5T 1651 B2 ® 0 1 a
----_---

10+125.00 IGOLL0 | TEI2Th4 1651 SB-1 j/ 0 1 a
10+284.52 359205 | 7412672 1641 SE-14 @ 0 a 1
10+411.51 350334 | 7422437 1635 B35 <H> l 1 a
10+379.70 3G0TSL | TE12E44E 1568 iB-5 KH\\"

11+181.08 370019 | TE22484 1380 ip-2 \P 0 1 a
e | | | |
12+174.33 370654 | TE25140 1574 sP-8 \5// 0 1 a
12+517.17 370020 | TE2E140 1554 iB-5 <H> 0 1 qa

12+764.98 371141 | TE2E024 1332
----_---

13+07TL60 FTI326 | TAI2E42 1311 BT "{/2\\‘

13+240.34 371483 | TEX2A004 1307 SR-24 @ 0 a 1

,
13-+646.00 371871 | Td1205] 1418 5P-40 @ 0 1 a

"
o,
14+057.33 ITX2T | TEIATTE 1451 EP-45 @/' 0 1 a

0 1 a

14+484 68 372570 | Tdxags2 1404 ip-7

14+302.12 FTITAE | Tdl2ai4] 1368 SR-24 @ 0 a 1
| ke | P ]
IS U S I A O A e
16+230.66 373661 | TEI2013 1348 SE-14 @ L a 1

16+536.90 373534 | TAI2004 1340 SB-1 <j/\\
Kev . | | | |

0 1 a
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17T+107.80

IT+278.41

1T+E66.56

17+686.80

17+831.03

374251

374530

374453

374557

374653

7216048

7611458

7621280

741113

76211114

1113

161

1181

1301

ap-7

ap-1

B2

5IL-3

SE-14

/’i\

<w
2

a

a

--------

18+290.07

13+346.23

374591

373447

7610541

Ta06R4

1303

1304

B2

ap-g

©
o

a

0

1

1

0

a

ko | | | | | | |

10+330.27

375744

7620341

1111

SR-30

a

a

1

----_---

10+370.12

H+TLIED

0+308 81

374653

JTHRER

377050

7619958

TG18503

7418812

1150

1154

ap-g

8D-33

ip-1

>
<>
“

a

0

1

1

a

0

11+T53.11

11+351.22

11+069.53

377827

3TIR1T

3TE024

7619428

TH18465

712511

1148

1247

1134

5p-18

5p-31

EP-33

a

1

a

D+23407

D+406.04

12+442.51

+515.18

12+682.28

378372

378329

To12485

74194601

To12638

7619708

7618861

LSPE-1

ap-g

SR-24

SR-26

SE-30

ﬂ|
@
&

1

(=]

a

0
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----_---

TOTAL, SENALIZACION EXISTENTE

TOTAL %3 69 579 68.12 16.00
SENALIZACION VERTICAL
Saizlizacion Informativa 31
Safializacion Preventiva SF
Sepalizacion Reglamentaria SR

Fuente: Ficha de Observacion - Investigacion de Campo.
Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.

3.4.3. Criterio de evaluacion del estado de sefalizacién vertical existente

Para la evaluacion del estado de sefializacidn vertical existente en la via, en primera
instancia se evaluo el estado actual de cada sefializacion, clasificandola bajo el criterio

de tres parametros: bueno, malo o regular.

Tabla 20. Criterio de evaluacion del estado de sefalizacion vertical existente

ESTADO DE LA

SENALIZACION CRITERIO DEL ESTADO DE LA SENALIZACION

Serdn consideras sefiales en un estado bueno, aquellas que permanecian en un estado no muy
diferente al del momento en que fueron instaladas, las caracteristicas fisicas y reflectivas no habian
variado y permanecian en éptimas condiciones en el uso en las vias, sin contaminacién alguna,
rayadura, hendidura o cualquier otra cosa que alterara el buen funcionamiento de la misma.

Bueno

Seran consideradas sefiales en un estado malo, aquellas que fallan en uno o mas aspectos y reducen
la eficiencia de las mismas, tales como la no visibilidad del mensaje a transmitir, poco o nula
reflectividad, perdida o partidura de la [&mina, deformacidn considerable que haya sufrido la lamina
y/o cualquier otra alteracién que perjudique la sefial expuesta en el sector.

Malo

Seran consideras sefiales en un estado regular, aquellas que hayan sufrido alguna modificacién
externa, como mancha (que no cubra el mensaje de la sefial), hendiduras que trastorne el estado de
la misma, rayaduras provocadas, o alguna contaminacion que altere la sefial de manera
considerable, permaneciendo la reflectividad y la visién en un alto porcentaje, donde los
conductores puedan tener visibilidad clara y tiempo de respuesta oportuna a la sefializacion
expuesta en el sector.

Regular

Fuente: Marlon Alejandro Céceres Navarro.
Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Evaluacion del estado de sefializacion vertical en el sentido Canaletas-Entre Rios.

Tabla 21. Ficha de evaluacion de campo en el sentido Canaletas-Entre Rios

[ ESTADODELA |
' COORDENADAS
FROCRESIVA: | : €ODIGO FOTOGRAFta | SERALIZACION | opepgyacron

(o) ESTE | NORTE B| M| R

Puente que no
cuentz con
tachas ni pintura
conlz
retromreflexion
nece:aria, se
encuentra
deteriorado.
Senal
reglamentaria
de velocidad
maxima 40 km,
en estado
bueno.
Senal
reglamentaria
x de prohibido

2delantar, en
extado bueno.

Sefal
preventiva de
cura y contra
¥ curva derecha,
en estado
bueno
Sefal
reglamentaria
X de prohibido
2delantar, en
estado bueno.
Senal
preventiva de
curva y contra
X curva
pronunciada
derecha, en
estado bueno.

0+000.00 362014 | 7626786 Pi-1

0+102.65 362115

7626708 SR-30

0+152.67 362164 | 7626810 SR-26

7626836 SP-6

0+202.05 362206

0+880.38 362552 | 7626370 SR-26

0+94507 362594 | 7626330 SP-10

Senal
preventiva de
curvas
2 sucesivas
primera
izguierda, en
__estado bueno.



1+691.39

362621

1+863.22

1+393.58

2+112.88

362716 |

362768

7625611

7625411

Senal
preventva de
curva peligrosa
derecha, en
extado bueno.

Senal
reglamentaria
de prohibido

prevaniiva de
curva y contra
curva izquierda,
en estado
buene.

Sedal
preventiva de
curva peligrosa
izguierda, en
extado bueno.

2+217.26

3+107.46

362812

363517

P12

SR-26

cuentz con
tachas ni pintara
con la
rerorrefexion
necesaria, se
encuentra
deteriorado.

Senal
reglamentaria
de prohibido
adelantar,
deteriorado v
con
deformacion a
causa de

3+196.77

363604

762498¢

“

Sedal
preventiva de
pendiente fusrte
de bajada, en
extado bueno.

3+207.56

363643

7624913

SP-42

Senal
preventiva de
zonas de
derrumbes,
deteriorada,
mi:mo que
requiere de un
reemplazo.

p' 'DEBH 3 }g que noi'

derrumbes. |

363659

1
-

762467

5p-3

Senal
preventva da
curmva y contra

curva izguierda,
con Jamina
contaminada de

|
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3+623.64 363709 |

4+18220 364234 |

§+235.14

§+669.01

§+970.32

6+783.14

6+912.36

7624614

365254 | 7624033 P4

363538 |

366286 |

366406 |

7623918 Sp-8

174

* rayaduras, en
estado regular

=0 S | | Puentequenmo

cuentz2 con

| tachas ni pintara
e conla
=3 K T
? > - retromreflexion
necearia, se
‘ encuentra
dateriorado

7624480

extado bueno.

“ Senal
preventiva de
zona: de
derrumbes, no
visible,
obstruida por la
. | maleza
[ | Puente que no
cuentz con
| tachas ni pintura
& ‘ conlz
" rerorreflexion
necesaria, se
encuentra
deteriorado.
Senal
prevenuva de
curvas
cesivas
primera
izguierda, en
extado bueno.

Sedal
- preventiva de
* Zona acolar, en
extado bueno.

Sefial
reglamentaria
X de prohitido
2delantar, en

7623824 SR-26
extadoe bueno.




7+163.53

7+235.39

7+418.11

8+49727

§+387.01

8+847.02

8+856.M1

9+056.38

366613 |

366721 |

367673 |

368003 |

368178 |

7623596

7623446

7623011

SR-26

5P-8

Sp-2

Sp-§

’rl

175

Sefial
reglamentaria
de prohibido
2delantar, en
extadoe bueno.

| Puente queno |

cuenta con
| fachas ni pintura
con l2
retromreflexion
necearia, se
encuentra

No existe
semalizacion
preventva de

mcesivas
primera
izquierda,
deteriorado con
deformaciones
considerables,
requiere de
| reemplazo.
Sefal
preventiva de
animales en Ja
Vi3, 8
encuentra en
extado bueno.

Sedal
preventiva de
curva peligrosa
izquierda, en
extado bueno.

Sefal
prevantva de
curva peligrosa
derecha, en
extado bueno.

Sefal
preventiva de
curva y contra
curva derecha,

1o vizible,
obstruida por L2
_maleza



Senal
reglamentaria
de velocidad
maxima 40 km,
en estado

9+404 03 368570 | 7622940 | SR-30A

Sefial
preventiva de
curva peligrosa
izguierda, an
extado bueno.
Sedal
preventva de
cunva y contra
curva derecha,
en estado
bueno.
Sefial
preventiva de
curva peligrosa
derecka,
deteriorado v

9+563.35 368610 | 7622888 SP-1

9+74321 368772 | 7622831 5p-46

9+976.13 368693 | 7622858 SP-2

10+990.00 360844 | 7622471 5P-1

11+640.35 370305 | 7622838 mcesivas

primera
derecha, en
2:tado bueno.

- | | Senal

\ preventva de

‘ pendients fusrte

‘ X de bajada, no
visible,

i obstruida por [a
maleza.

12+079.61 370565 | 7623128 SP-16

_ buemo. |
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12+305.28 370784 | 7623141 SP-4¢
12+479.96 370016 | 7623168 SP-4¢
12+566.00 370958 | 7623082 SP-4¢

13+187.86

371167

371431

7622895

SP-48

13+313.84

371544

7622032

SP-4¢

13+680.30

371004

7622936

SR-26

13+026.00

372136

7622837

5P-2

14+062.17

31214

7622754

SP-4¢




14+161.42

14+543.20

14+779.30

15+503.95

15+932.65

15+951.00

16+171.74

16+624.53

371320

372626 | 7622674 Sp-2 X
372778 | 7622554 SP-4¢ X

373164 | 7612136 Sp-8 x
373428 | 7621883 SP-1 | X
373443 | 7621862 SP-4¢ |
373629 | 7621963 Sp-2

373081 f 7621930 SP-4¢ | X

178

visible,
obstruida por [a
maleza.

No exizte
sepalizacion
preventiva da

zona: de
dermumbes.

Sefal
preventiva de
curvas
sucesivas
pu'imgm
izquierda, no
visible,
obstruida por 2
Sedial
preventiva
curva peligrosa
1zquerdz, no
visible, con
base destraida y
deformacion de
Sefal
preventiva de
zonas de
derrumbes, en
estado regular,

obstruida por la

vagetacion

Sefal
preventiva de
curva peligrosa
derecha, con
desprendinient
0y doblado de

No existe
sepalizacion
preventiva de

zonas de

derrumbes.
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Sedal
preventiva de
‘ curvas
16+544.85 373834 | 7421982 7 . | 3 uCesivas

primera
derecha, en
estado bueno.
Km17 |
| Senal
reglamentaria
de prohibido
X 2delantar, en
estado regular,
obstruida por
vegatacion.
Senal
preventiva de
curva peligrosa
= derecha, en
estado regular,
obstruido por la
vegetacion
Sefal
preventiva de
X curva peligrosa
izquierda, en
estado bueno.
Sedal
mformativa da
s lugar, con
: desprendimient
| oy deformacion
de lamina
Sedal
preventiva de
animales en la
via, en estado
buene.

17+108.97 374252 | 7621304 SR-26

17+141.52 374277 | 7621373 sp-2

17+408.60 374324 | 7621335 5p-1

17+457.56 374344 | 7621282 SIL-1

17+360.34 374655 7621083 §P-33

“

Sefal
preventiva de
X curva peligrosa
izguierda, en
extado bueno.
Sefal
preventiva d
curva y contra
curva derecha,
x prazenta
partidura,
contaminacion
v detertoro de
‘ ‘ ‘ | lamina.
e [ 0 0
‘ ‘ ‘ [ Sefal
preventiva de
curva y contra
x curva derecha,
en estado
regular con
prezencia

18+167.49 374876 | 7620882 5p-1

18+464.92 375156 | 7620860 5P-6

[
—
wn

19+061.86 375645 | 7620573 5P-6




19+329.26 3753727 | 7620340 SR-30
19+463.31 373833 | 7620251 SP-32
19+369.72 376218 | 7620135 SP-33
19+388.97 376236 | 7620127 SP-6

20+628.95

376807

“

rayaduras de
_ Jamipa.
Sefal
reglamentania
de velocidad
maxima 60 km,
en estado
bueno.
Sefal
preventva de
peatones en la
V12, er estado
bueno.

21+140.50 377254 | 7619530 IS-8
21+396.61 377475 | 7619461 159
21+530.28 377606 | 7619447 SP-18
21+878.29 377653 | 7619437 | SIC-IV-2

Senal
preventiva de
Zona ezcolar, en
extado bueno.

Sefial
preventva de
curva y contra
curva derecha,

o vizible,
obstruido por la
maleza

Senal
preventiva de
curva peligrosa
derecha, en
estado regular
obstruida por la
vegstacion |

Sefal
informativa de
alimentacion, en
estado regular,
obstruida por [2

__ vegetacion

Sefial
mformativa da
kospadzje, en
estado regular,

obstruida por [a
Vvagstacion

_malera |

Sedal
preventiva de
interseccion de
vias, 1o vizible,
obstruido por fa
Senal
mformativa da
Ingar, no
visible,
obstruida por [a
maleza
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mformativa da
primeros
21+609.60 377683 | 7619427 18-1 il
visible,
obstruida por [a
| | maleza

Senal
reglamentaria
de prohibo
X adelantar, ¢ no
visible,
obstruida por la

21+334.41 377606 | 7619448 SR-26

[ Senal
preventiva de
curma y contra
X curva derecha,
o vizible,
obstruida por [a
maleza.

22+026.51 378082 | 7619325 sp-6

| [ | Senal
reglamentaria
de prohibido
adelantar, no
visible,
obstruida por la
Senal
preventva de
curva y contra
X curva derecha,
o vizible,
obstruida por [a

22+444.79 378360 | 761963¢ | SR-26

“

22+843.32 378391 | 7618731 Sp-3

| ! maleza |
Sefal

preventva de

curva peligrosa

X derecha, en

estado regular,

obstruida por [2
vegstacion

|

22+580.13 378398 | 7612779 | -2

= Sefal
reglamentaria
de velocidad

1246277 378385 | 7610818 | SR-30 maxima 40 km,

Senal
preventiva de
X mterseccion de
vias, en estado

bueno.

22+669.49 378363 | 7619834 SP-18

Sefal
reglamentania
da pare, en
extade bueno.

22+7T11.79 378346 | 7619890 SR-1
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Serial
mfarmativa da
T eatacion de
L2T7iCEo, BR
extado bueno.

11+TI8.12 378346 | 7619905 [5-4

Sedal
imformativa de
lugar, en estado
tbaeno.

11+T0E.30 3783483 | 7619962 SIL-I

TOTAL, ESTADO DE LA SENALIZACION 3738 | u
TOTAL % 56 i il ';32- ‘i‘;- | 1?’. . (84)
ESTADO DE LA SENALIZACTION
Bueno [ B ' B0-100%
| Malo : M ' P
| Regutr ' R | 50-80%

Fuente: Ficha de Observacion — GPS, Investigacion de Campo.

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.



Evaluacion del estado de sefializacion vertical en el sentido Entre Rios-Canaletas.

Tabla 22. Ficha de evaluacion de campo en el sentido Entre Rios-Canaletas

" ESTADODELA |
.. | COORDENADAS :
moc(usn s | copico FOTOGRAFIA  SERALIZACION | GpepgvacioN
) ISTE | NORTE B | M| R
Km D L
‘ Sefial
0+115.42 362125 | 7626804 SIL-1 mformativa, en
estado busno.

Sefial preventiva

de curva y contra
curva derecha, en
estado busno.

0+169.67 362172 | 7626830 5p-6

Sefial
raglamentaria de
prokibido
adelantar, en
estado busno.

0+492.68 362346 | 76266

0
wn

SR-26

“

Sefial preventiva

de curva y contra

® curva derecha, en
estado busno.

s
o

0+640.94 362414 | 762657 5p-6

K1

Sefial
raglamentaria de
X prokibido
adelantar, an
estado busno.

1+343.40 362360 | 7626032 SR-26

Sefial preventiva
de curva:
X sucesivas primera
derecha, en busn
e:tado

1+700.07 362703 | 7625744 5p-7

| Sefial preventiva |

de curva

peligrozsa
izquierda, en
X estado regular,

lamina
contamirada con
rayadura: y

| deformacion.

1+841.74 362737 | 7625624 5p-1

Km2 | | |
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1+156.50

2+387.24

2+409.94

2+EI0.06

Km3

3+003.27

H+H4TTTL

J+588.01

3+DET 1T

Em4

362701 |

362960 |

363081

363110

363418 |

J63646 |

363947 |

364013 |

615373

1615319

1615327

16153240

TE25024

614745

1614518

1624505

ap-2

a3B-1

sp-2

S

b

el pm o
| de cumras ¥ comtra

Zeniz] preventiva
de oarva contra
curva izquierda,
en estado boeno.

Zetial preventiva
de cumra

pelierosa derecha

en estado bueng.

Zpfial preventiva
de curra
pelizrosa

izguierda, en
estado busno.

Sedial
reglamentaria da
prokibid
adzlaniar, an
estado regular,
poco visible por
12 obstroccion de
vegetacidn en la
ool

Zemia] prevertiva
de curva

| peligrosa derecha,

an axtado regular,
poco visible por
12 pbstruccion de
vegetacion en la
Zenz] preventiva
de curva y coatra
curva derecha, en
estado regular,
poco visible por
la obstroccicn de
vegetacion en la
Zoma

CLTVS PrieR
derecha, no
visible, vbstruido

| petimalee,

Fefial
reglamentaria ds
piahibd
adelantar, poco
vizible, obstruida
par Ia vegetacian
de la zoma
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4+608.75

4+694.58

5+114.20

364577 | 7624704

364636 | 7624642

364038 | 7624454

§p-1

Sp-3

SR-26

S§+543.50

365021 | 7624394

363195 | 7624143

5p-6

SP-40

Asﬂﬂm';» FMWA:‘T:

de curva
peligroza
zguierda,
deteriorado y con
deformacion de
lamina

| considerable.

Sefial preventiva
de curva y contra
curva izquierda,

2n 2:tado bueno.

Sefal
reglamentaria de
prokibido
adelantar,
deteriorado con
deformacion de
lamia
__considerable.

Kmo

6+113.21

363418 | 7623956

365663 | 7623958

5P-6

SR-26

6+434.13

™

“

Sefia] preventiva

de curva y contra

curva derecha, en
estado busno.

"s";lpm e l

de zonas: de
derrumbes, con
base de terreno
destruido,
requiere de un
resmplazo.

Sznal preventiva

de curva y contra

curva derecha, en
estado busno.

Sefial
raglamentaria de
prokibido
adelantar, en
estado busno.

6+398.99

366308 | 7623843

SP-33

Sefial preventiva

de curva y contra

curva derecha, en
estado bueno.

‘Sefal preventiva |

de zona escolar,
en extado regular,
parte cubiert2 de
vegetacion de la
_zoma |
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Sefial preventiva
de mterseccion de
vizs, en estado
buzno.

6+949.00 366443 7623824 SP-18

Senal
reglamentaria de
X prokibido
adzlantar, en
estado busno.

T+659.93 366058 | 7623397 SR-26

Sefizl preventiva
de curva y contra
curva izquierda,

2n 2:tado bueno

T+717.51 367004 | 7623362 Sp-5

™

Sefial preventiva
| de curva

| peligrosa derecha,
en e:tado bueno.

3+836.12 368010 | 7622074 Sp-2

“

Senial preventiva |
| de curva
| peligrosa derecha,
en e:tado regular,
poco visible por
la vegetacion de
| | S | lazona
reglamentaria de
prokibido
adelantar, en
estado regular,
parte cubierta de
vegetacion da la
zona

§+009.90 368116 | 76229835 SP-1

™

9+159.24 368268 | 7622969 SR-26

“

Sefial preventiva

de curva y contra

curva derecka, en
estado bueno.

9+237.41 368380 | 7622083 SP-4

Sefial
reglamentaria de
velocidad
maxima de 40
X o, en extado
regular, con
lamina
contaminada de
manchas.
Sefalizacion
preventiva d
% curva paligrosa
S derecha, en
estado regular,
| | parte cublerta de |

9+523.44 368600 | 7622029 SR-30

9+729.33 368730 | 7622835 5p-2
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vegetacion dela |
zonma

Sefial preventiva
de curva

| peligrosa derecha,

en eatado bueno.

9+058.92 368975 | 7622857 sp-2

“

Sefial preventiva
de curva
pelizrosa

izguierda, no
visible cubierta
de maleza
Sefial
reglamentaria de
prohibido
adelantar, en
estado regular,
poco vistble por
1a vegatacion de

. lkzoma

Sefial preventiva
de curva y contra
curva izquierda,
en e:tado bueno,
pocoe visible por
la vegetacion de
[ zona.
Sefalizacion
preventiva de

x curvay contra

curva izquierda,
2n 2:tado bueno.

10+128.00 366110 | 7622704 5p-1

10+284.52 366205 | 7622679 SR-26

10+422.51 360334 | 7622637 5P-5

“

10+879.70 366762 | 7622346 5P-5

No existe
zenalizacion
X preventiva de
Zonas de
derrumbes.

10+301.44 369307 | 7612632 SP-40

Km 11 i

Sefial preventiva
| de curva
| peligrosa derecha,
en e:tado bueno.

11-1381.09 370019 | 7622484 5p-2

Sefial preventiva
de curva y contra
curva izquierda,
no visible,
cubiarta por l2
maleza.
Seniz] preventiva
de curva y contra
curva izquierda,
no visible,
cubierta de

1217433 | 370654 | 7623140 |  §P-8

12+31717 370940 | 7623140 SP-3

“
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No existe
senalizacion
x preventiva de
zonas de
derrumbes.
| Senal informativa
de Jugar,
destruido, con
deformacion de
Iamina
considerable.

12-612.99 370997 | 7623063 SP-4¢

12+76498 | 371141 | 7623024 SIL-2

Senal preventiva
de curva:
suCesivas primera
X derecha, lamina
deteriorada v
contaminada con
_ deformaciones.
Senal
reglamentaria de
prohibido el
adelantar, en
estado regular,
parte cubierta de
vegetacion da la
zona
Sefial preventiva
de zona: de
X derrumbes, zo
vizible, obstruida
por la maleza.

13+071.60 | 371326 | 7622842 sp-7

1324934 | 371483 | 76212926 SR-26

“

13+646.00 | 371873 | 7622051 SP-40

Sefial preventiva
de zonas de
derrumbes, en
X estado regular,

poco visible por
la vegetacion de
Senal preventiva
de curva:
sucesivas primsara
derecha, en
estado regular,
poco visible por
12 vegetacion de
[2 zona.
reglamentaria de
prokibidoe
adelantar, en
estado regular
poco vistble por
12 vegetacion de
12 zona.

14+057.32 372227 | 7622776 SP-4¢

14+-434.68 372570 | 7622652 sp-7

14+802.12 372798 | 7622341 SR-26

No existe :efalizacion




16+230.66

16+336.90

17+107.90

17+278.41

17-686.39

17-833.03

373661 | 7622013

374261 | 7621606

374330 | 7621458

374433 | 7621280

[
)
o
n
o

7| 7621219

374633 | 7621114

SR-26

5p-1

5p-1

5p-2

SIL-3

SR-26

“

“

Sefial preventiva
de prohzbido
adelantar, en
estado busno.

| Sefial preventiva .

de curva
pelizrosa
izguierda, no
vizible, obstruida
por la maleza.

Sefial preventiva |

de curva:
sucesivas primera
derecha, no
vazible, obstruida
por [a maleza

 Sefial preventiva ‘

de curva
peligrosa
izquierda, no
viible, obstruida

~ per lamaleza.

Senal preventiva
de cunva
pelizrosa derecha,
en 2:tado bueno.

Senal informativa
de lugar, en
estado busno.

Senal
raglamentania de
prokibido
adelantar, en
estado rezular,
con lamina
contamina de
manchas que
reducen su
eficiencia.
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18+209.07

18+379.06

374301 | 7620841

78266 | 7620847

5p-2

SP-49

Sefial preventiva
de curva
peligrosa derecha,
en extado regular,
poco viaible,
cubierta de
vegetacion de 1

Zona

sefalizacion
preventiva de
zonas de
derrumbes.



No existe
senalizacion
preventiva de
Zonas de
derrumbes.

18270.67 | 373366 | 76207335 5P-40

“

Sefia] preventiva
de curva y contra
curva derecha, en
estado busno.

18+846.32 375467 | 7620684 5p-§

Sefial
raglamentaria de
velocidad
maxima de 40
X kom, en estado
regular, con
lamina
contaminada de
manchas.

19-33927 375744 | 7620341 SR-30

Sefial preventiva
de curva y contra
curva derecha, en
estado busno.

20+370.12 376633 | 7619938 SP-6

| Sefial preventiva
de zona escolar,
poco vizible,
obztruida por la
vegetzcion de la
zoma .

20+710.50 376088 | 7619803 SP-33

“

20+800.81 | 377050 |

~a

619822 §P-1
obztruida por la
maleza.

Sefial preventiva

de mrerseccion de

vi2z, en estado
buzno.

21+783.11 377827 | 7619428 SP-18

Senal preventiva
de peatones en la
vi2, no visible,
X obztruida per la
maleza y con
[amina
contamirada con
| manchaverde |

21+85122 377917 | 7619465 §P-32

Sefial preventiva
de animales en la
via, en estado
busno.

21+969.52 378026 | 7619511 SP-35
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Senal informativa
X de referencia, en
estado busno.

22+23407 378265 | 7619485 SPR-1

| Sefizl preventiva
de curva y coatra
X curva deracha, no
vizible, obstruida
por la maleza.
Senal
raglamentaria de
prokibido
adzlantar, en
estado busno,
poco visible por
1a vegatacion de
12 zona.
Sefial
reglamentaria de
X prokibido
adzlantar, en
estado busno.

22+406.04 | 378348 | 7619601 P-4

22+44251 378351 | 7619638 SR-26

22+51528 378372 | 7619708

Sefial
raglamentaria de
x velocidad
maxima 60 km,
2n 23tado bueno.

22+68258 | 378340 | 7619861

TOTAL, ESTADO DE LA SENALIZACION EIEIENE
TOTAL % 73 ‘3 ‘ 2“} ' 27§ (99)
ESTADODE LA SENALIZACION
| Bueno [ B i 80-100%
| Malo i M 0-50%
| Regulm R s0s0% |

Fuente: Ficha de Observacion — GPS, Investigacion de Campo.

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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3.4.4 Inventario de sefializacion horizontal existente en la via

Con respecto a la sefializacion horizontal no existe en su totalidad ninguna demarcacion
en la calzada que se encuentre en buen estado, donde en ciertas zonas no se puede
visualizar las lineas longitudinales blancas y amarillas ya que se encuentran
contaminadas por slurry haciendo que las mismas poseen una retrorreflectividad
deficiente. Es importante resaltar, que en todo el tramo carretero no existen lineas
transversales en buen estado, como simbolos y leyendas. Por otra parte, se puede
observar, que la carencia de tachas es notoria en todo el tramo carretero, y las que se

encuentran presentan deterioro o contaminacion de bitumen.

Es necesario realizar un reemplazo y operacion de franjado para lograr una mejor
visualizacion de las sefiales, para prevenir accidentes de transito y sea un tramo con un

nivel de sefalizaciéon acorde a una Red fundamental.
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Inventario de sefializacion horizontal existente en la variante Canaletas-Entre Rios.

Tabla 23. Ficha de observacion de campo de sefializacion horizontal

PROGRESIVA ESTADO DELA SENALIZACION
ATOCEARA SERALIZACION  HORIZONTAL
INICIO FINAL ‘ B A ‘ R , L T SL
0400000 | 0+152.67 x | =
0+15267 | 0+202.08 x | &
0420205 | 0+492.68 x | =
0+492.68 | 0+640.94 X
| | |
0+64094 | 0+539.38 z | =
0+389.35 | 0+04597 x| =
| 0+94597 | 1+00000 | i Y Y

1+000.00

1+101.28

1+101.28

1+346.88




2+000.00

1434685 | 1+691.80
1+691.80 | 1+86322
| 1486322 | 2+000.00 |

2+112.38

2+631.18

3+000.00

2+112.88 2+246.60
2+246.60 2+387.24
2+387.24 2+681.18

3+000.00 |

3+003.27

3+003.27

3+107.46

3+107.46 3+196.77
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3+196.77 3+261.80
3+261.80 3+477.71
3+477.51 3+878.41
3+878.41 3+736.90
3+71‘!6.90 4+000.00
4+000.00 4+015.08
4+015.08 4+216.17
4+216.17 4+254.31
4+254.31 4+288.08
4+288.08 4+5815.20
4+5815.20 4+608.75
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4+608.75 4+694.58

4+69438 | 5+000.00 | :

§+114.20 §+205.58 p3
§+205.58 §+543.50 b3

§+54350 | 5+669.01 ii i x

5466901 | 5+78583 .
§+79583 | S+355.50 .
5485550 | s+070.3 .
5497932 | 6+000.00 | :

6+113.21
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6+113.21

6+434.13

6+783.14

6+912.36

6+949.00

7+000.00

7+163.53

7+235.39

7+335.28

T+659.93

T+717.51

6+434.13

6+788.14

6+912.36

6+949.00

om0 |

7+163.53

7+235.39

7+335.28

7+659.93

§+000.00 |

-
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8+000.00 8+497.27
§+497.27 8+587.91
§+587.91 §+847.02
§+847.02 §+856.71
§+856.71 §+836.12
§+886.12 8+090.90
5409990 | 0+000.00
Km?9 '
9+000.00 9+287.41
0+287.41 9+523.44
9+523.44 9+563.25

9+863.35

9+745.21
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9+748.21 9+076.13
9+076.13 10+000.00
m 10
10+000.00 | 10+022.54
N S
10+022.54 | 10<128.00 ‘
10-12800 | 10+234.32 7 k
1028452 | 10+422.51
.
10+422.51 | 10+647.65 =
1064765 | 10+712.32
10+71232 | 10+758.63
10+783.63 | 10+879.70
1087970 | 10+990.00
| 10-900.00 | 11-000.00
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11-181.09 \ p3

11+000.00

1115109 | 11+64035 x
1164035 | 11470493 x
11-70493 | 12-00000 | =L ] ‘

12+000.00 | 12-079.61 = =

12:07961 | 12417433 x
,_I, | | | | |
12417433 | 1276498 x
12:76495 | 12+849.99 x
12:84999 | 13:000.00 x _
Km1d | | | <

13=000.00 | 13+071.60

13-071.60 12+187.36 ' X
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13-187.86 | 13+249.34
13=24934 | 13-60439
13-60439 | 13+680.30
13+680.30 | 13+814.70
13-814.70 | 13+926.00
13-926.00 | 13+933.64

13+933.64

14-009.00

| 14+000.00

1405733 | 14+434.68

|
1443468 | 14+54320
1454320 | 14+802.12

| 1430212 | 15+000.90
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15-000.00

15-503.95 15+932.65 X
15+932.65 15+951.00 | X

ik >l‘-£g____;_ i [ Je | | | |
15-951.00 16=000.00 X

16=000.00

v

1617174 | 16+230.66 I . b3

A

1623066 | 16-305.44 x
16-305.44 | 16-536.90 x
16-53690 | 16+544.395 7 x ] |
16-54485 | 16-510.74 x | M
16-5107¢ | 17-0000 T =] 1

km17 | | T
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17+000.00 | 17+108.97
17+10897 | 17+124.18
1712418 | 17+141.52
1714152 | 17+182.91
17+18291 | 17+273.41
1727841 | 17+457.56
1745756 | 17+472.34
1747234 | 17-503.34
17+503.34 | 17+566.56

7+566.56

17+636.89
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17+686.89 | 17-860.34
| |
17+860.34 | 18+000.00
] |
1800000 = 18<167.49
1816749 | 1820907
1820907 | 18+464.92
18+46492 | 19-000.00 |
Km 19
19<000.00 = 19-061.36
1906186 @ 1932926
19+32026 | 19-339.27
1933927 | 19-463.31

19+463.31

19-869.72
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19-869.72 | 19+838.97
19-383.97 | 20+000.00
Km 20
20+000.00 | 20+370.12
20+370.12 | 20+628.95
20+62895 | 20+710.50
20+710.50 | 20+809.31
20-809.81 | 21-000.00
Km 21
21+000.00 | 21+149.59
21+149.59 | 21+306.61
2139661 | 21+530.25

21+3530.25

21+578.29
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21-537329 | 21+609.60
21+609.60 | 21+783.11
21+78311 | 21+834.41
21+834.41 | 2185122
21+85122 | 22+000.00
22+000.00 | 22+026.51
22+02651 | 22+23407
22+23407 | 22+406.04
22+406.04 | 22+44479
22+44479 | 2251528

22+51528

22+543.32

206



l
22+34332 | 22+589.13 x x
22:58013 | 22+627.78 x
22+62778 | 22+669.49 x
22:669.49 | 22-711.79 =
22471179 | 22+72822 x
22472822 | 23+000.00 | x | . I
TOTAL, ESTADO DE LA SENALIZACION1S® 0 118 41 | 50 2 0
TOTAL % 52 7421 | 2579 | 9615 | 385 | 0
ESTADO DE LA SENALIZACION SENALIZACION HORIZONTAL
Bueno E 80-100% Longitadinales | L
Malo M 0-50% Transversales | T
| Rgkr - 3 Smbolosy Layenda S

Fuente: Ficha de Observacion — GPS, Investigacion de Campo.

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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3.4.5. Inventario de elementos de seguridad vial, variante Canaletas-Entre Rios

Observacion de dispositivos de canalizacion en el sentido Canaletas-Entre Rios.
Tabla 24 Ficha de observacion de dispositivos de canalizacién C-ER

DISPOSITIVOE DE
- COOFRDENADAS 3
PROGRESIVA CODICO SENAL CANALIZATCON

(m) ESTE | NORTE DC-52-1 DC-5k-1 oV

J+551.43 343472 | 7614642 | DC-5a-1 DC-5b-1 ) (

J+E04.53 353685 | 7614634 | DC-52-2 DC-5b-1 ) ( X
3+603.08 353600 | 7614615 | DC-52-3 DC-5b-3 ) ( X
3+610.18 353686 | 7612612 | DC-5a-4 DC-5b-4 ) ( X
S+657.7TT 365242 | 7614038 ov-1 | E
S+663.64 35246 | 7614033 Dv-2 | E
S+665.04 G340 | 7614029 Dv-3 | E
5+TTE12 363330 | 7613061 Dv4 | E
5+T85.83 365346 | 7613038 DV-5 | E

10+674.75 360571 | 7612335 | DC-53a-3 DC-3b-3

10=a37.50 360534 | 7622357 | DC-52-8 DC-5b-6

10=700.92 380606 | 7612338 | DC-5a-7 DC-5b-7

Vvviv
ANA A A

10=712.32 360610 | 7612351 | DC-52-8 DC-5b-2

TOTAL, DISFOSITIVOS DE CANALIZACTON

TOTAL %4 13 61.54 3546
DISPOSITIVOS DE CANALIZACION
Dielireador direccional simple derecho & iguierdo Diz-52-3 DC-30-3
Drelineador wertical o

Elaboracién: Edwards Ulises Madariaga Cary.



Evaluacion de dispositivos de canalizacion en el sentido Canaletas-Entre Rios.

Tabla 25 Ficha de evaluacion de dispositivos de canalizacion sentido C-ER

PROGRESIVA
(m)

Km0

3+852.48

COORDENADAS

ESTE | NORTE

363678 | 7624642

CODIGO

DC-3a-1
DC-5b-1

3+804.58

363685 | 7624634

DC-522
DC-5b-2

ESTADODE LA

OBSERVACION

Delinzador
direccional
simple, no
visible, cubierta
de maleza y con
bazz movil.

3+603.08

363690 | 7624626

DC-52-3
DC-5b-3

“

Delinsador

direccional
simple, en e
bueno.

3+610.18

363686 | 7624612

DC-352-4
DC-3b-4

Delineador

direccional

simple, con
deformacion, en

estado regular.

5+657.77

365242 | 7624038

DV-1

Delineador
direccional
simple,
deteriorado, no

existe
sepalizacion

§+663.64

363246 | 7624033

DV-2

Delineador
vertical,
destruido, mismo
que requiere de
un reemplazo.

5+668.04

365240 | 7624029

DV-3

“

Delinzador
vertical,
deteriorado con
perdida de
retrorreflexion,
32 enCusnta en

estado regular.

365338 | 7623961

DV-4

Delineador
vertical,
destraido, mismo
que requiere de
un remplazo.

Delineador
vertical,
deteriorado sin
retrorraflexion y
o vizible,
Tequiere de un
reemplazo.
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Delinzador
vertical,
detertorado con
pérdida de
retrorrefiexion,
58 encentra en
| Delinsador
direccional,
prezznta
deformacion v de
baje movil no
| sujeta al terremo. |
Delineador
direccional, no
visttle, obstraido
porlamalezay
con deformacion
i3 lamma.

§+735.83 365346 | 7623038 DV-5

“

DC-5a-5

10+674.75 | 360371 | 7622336 | pe g3

s | conis| crpspees | DG5S
7 584 | 7622557 :
10+687.50 | 360584 | 7622557 |

Delineador
direccional, en
estado busno.

DC-32-7

10+709.82 | 360606 | 7612358 | pn o -

"

Delinzador
direccional, en
estado bueno.

DC-52-8

16+712.32 360610 | 7622351 DC-5b-8

“

TOTAL, DISPOSITIV!

|

0S DE CANALIZACION AEIE |
TOTAL 8313 & :s{ [ &1 (%)
E DISPOSITIVOS DE CANALIZACION
| Bueno ’ B ] 20-100%
| Malo j M ; 0-50%
Regular R 50-80%

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Observacion de dispositivos de canalizacion en el sentido Entre Rios-Canaletas.

Tabla 26 Ficha de observacion de dispositivos de canalizacion sentido ER-C

COOREDENADAS DISPOSITIVOS DE

PROGRESIVA A o T i CANALIZACION
(e} ESTE | NORTE IV | DC-fjaDC-5b
4+188.05 364312 | 7424351 1933 ov-1 i 1
4+196.02 384320 | TAI4S32 1231 o2 | 1
4+305 49 364320 | THI4355 1921 OW-3 i 1
4+336.64 384360 | TAI43T 1231 o4 | 1
4+403 37 64427 | 7414372 1913 DV-5 | 1
A+440.35 64452 | TH244600 1211 D=8 | 1
4+500.44 4308 | 7624640 1200 V-7 i 1
4+515129 364513 | 724644 1867 DW-8 i 1
12+T07.83 378334 | Talozas 1131 DiC-32-1 DiC-3b-1 ) ( 1
121+733.19 378330 | 7412910 1131 DiC-52-2 DIC-3b-2 ) ( 1
12+TEG4T 378333 | 7419933 1133 Dic-3a-3 DiC-5b-3 ) ( 1

---——-_

TOTAL, DISFOSITIVOS DE CANALIZACTON

TOTAL % 11 7173 maT
DISPOSITIVOS DE CANALIZACTION
Delineador dirsccional :impls dereche e izgquisrdo Dic-32-3 DCE-35-3
Delmeador vertical D

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.



Evaluacion de dispositivos de seguridad vial en el sentido Entre Rios-Canaletas.
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Tabla 27 Ficha de evaluacion de dispositivos de canalizacion sentido ER-C

PROGRESIVA

4+288.08

COORDENADAS

ESTE | NORTE

364312 | 7624351

Dv-1

4+296.02

364320 | 7624352

DV-2

OBSERVACION

Dealineador
vertical,
deteriorado y con
base de tereno
destruido,
requiere de un

resmplazo.

Delizeador
vertical, con base
de terreno
destruido,
requiers de un
reemplazo.

4+305.49

364320 | 7624355

DV-3

“

Dalireador
wertical, en e:tado
regular,
deteriorado 3in
ofrecer la
retroflexion
necesana.

4+336.64

364360 | 7624357

DV-4

Delineador
vertical,
destruido,
Teguiere de
remplazo.

4+403.87

364422 | 7624379

DV-3

“

Delineador
wvertical, en e:tado
regular, poco
vistble sin ofrecer
12 reroflexion
necesana.

4+440.28

364432 | 7624600

DV-6

Dealireador
vertical,
destruido,
requiers de un
reemplazo.

4+509.44

364508 | 7624640

DV-7

“

Dalireador
vertical, en estado
regular, poco
visible sin ofrecer
ia retroflexion
ReCesana.

4+515.29

364513 | 7624644

DV-§

Delineador
vertical,
destruido,
requiers de un
reemplazo.




A Delizeador
270783 | 378334 | 7619883 | Do 5 gireccional, en
estado buseno.
ean Delireador
2473320 | 378330 | 7619910 | Do aeg x direccional, en
¥ estado bueno.
et Delineador
2478647 | 378333 | 7619935 | Doy 5 direccional, en
estado busno.
TOTAL, ESTADO DE LA SENALIZACION
4 TOTAL #i 11 7. (%)
I _ ESTADO DE LA SERALIZACION |
| Bueno B 80-100%
| Malo M 0-50%
| Regular R J 50-80%

Elaboracién: Edwards Ulises Madariaga Cary
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Evaluacion de barreras de seguridad vial en el sentido Canaletas-Entre Rios.

Tabla 28 Ficha de evaluacion de barreras de seguridad vial sentido C-ER

ESTADODE |
BARRFRAS DE
. COORDENADAS
Bl CODIGD FOTOGRAFIA SRELE OESEEVACION
() | ) | | vIAaL |
ESTE NORTE B AL E
17:47234 | 374336 | 7621279 | BBI Barerade
- H = B B | sepuridad vial,
presenia
b N X deteriore de
17+40507 | 37431 | 7611270 | EPEF-l S
ménsulas
| | | | reflajantes
Km23 | | | I | | | |
TOTAL, ESTADD DE BARRERAS DE SEGURIDAD VIAL (] 1 0
TOTAL & 0| 1004 | @ | [44)
ESTADO DE BARRERAS DE SEGTRIDAD VIAL
Eusnn E B0-100%
Mala M 0-50%
Ragulx R 50-80%

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Evaluacion de barreras de seguridad vial en el sentido Entre Rios-Canaletas.

Tabla 29 Ficha de evaluacion de barreras de seguridad vial sentido ER-C

TESTADODE ||
BARRERAS DE

PROGRESIVA | COORDENADAS SEGURIDAD

(m) CODIGO FOTOGRAFIA

| OBSERVACION
zsulmonr:} B[MIR! \

0424343 | 35 7626862 | BPF-1

0+273.75 7626877 EPI-1

0+987.58 7626318 | BDF2 |

1+013.63 7626301 BPI2 |

| emms | 392

7626232 EPF-3

:

1+10125 40 | 628212 EPI3

E

= 3627
L 147489 o |

7625601 : BPF-4

“
-
2

1482025 | 2837 | 7625635 | BPI4

2+412.11 33%"’ 2625337 |

g7 | 290 | 2625330




2436125

3631
41

7625311

BPF-§

2+681.18

3632
36

7625232

EPI§

Sefial
preventiva de
barrera de
saguridad vial,
estado
bueno.

3+036.29

3634
52

7625032

BPF-7

3+060.15

3634

7625028

EPI-7

“

Sefal
preventiva de
barrera de
szgundad vial,
en estado
regular con base
deteriorada y
presencia de
vegetacion que
reduce la
eficiencia de l2
misma

3+163.70

EPF-8

3+211.40

7625001

EPI-8

“

Sefal
preventiva de
barrera de
segunidad vial,
en estado
regular,
deteriorada y
con
desprendimient
o0 de pintura v
mensulas de
retroflegion.

3+261.80

7624960

EPF-2

3+278.96

7624032

EPI-2

Senal
preventiva de
bamrera de
segundad vial,
estado
bueno.

3+469.13

7624736

BPF-10

3+523.49

3636
66

7623698

BPI-10

3636
71

7624677

BPF-11

3+378.41

3636
83

7624651

BPI-11

3+78421

3638
36

7624385

BPF-12

3+882.62

3632

BPI-12
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L&

£01505

$21617

41843

3639
b4

3542
83

aan

Rl

e

62534

BPL-13

BPF-14

EPi-14

£+235 68

FITTH

o-05a 82

g3

7624376

BPI-15

11745

10-622.584

1+755.6

178049

11+764.9)

=733

370 | .
g7 -

35

762288

EPL.16

BPF-17

EPL-17

poavening
hr-ldn_

217



wesey | O cewe mR
peangs | 0¥ | seness | menae
wesarss | 1% | vexess meRal
BeaTess | L | 6w Baa

wesun | 30 cene  BIER
1-83936 | .0 | vess BRLD
wens | 2 cene  BeF
pans | 5 ema By
1623838 | 25 temois BRRM
20500 | 03| temess | Bol
I6e266 | 0 | 623 BPE2

=

16055505 | .o | 62181 | BRLS
westors | ¥ | vensm | moEae
wane | 3| cenwes  Beras
wezaas | E | e oe

bt de

1egtacion ¥
detanazo

peeventive de
bares de

wgundad vial,
o wado

Sednl
peevemtive de
barrers de
segunidad vial

reventive g2
barvers de

wgundad vizd,
W eitado

peeventive de
barera de

segundad vizl,

pegundad vzl
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‘baszera da
wmEidad val,
estedn repelar,

o prhe

. L T e calbuerhs de
17«15 91 19 621353 BEFI-I o g

desaricrn v

tasemcia Ge

minyels A

R CH T

TOTAL ESTADO DE BEARRERAS OF SECURIDAD VIAL 14112
& s ] b2 L]
e o ule| ™
E5TADD DE BARRERAS DE SEGURIDAD VIAL
Enann B B 005
Adala M (=3%
Requla |1 50-30%

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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3.4.6. Evaluacion superficial del estado actual existente de la via

Para la evaluacion superficial del estado actual existente de la via Variante Canaletas-
Entre Rios, se considerd clasificar bajo el criterio de tres pardmetros: bueno, malo o

regular.

Criterios de evaluacion superficial del estado actual existente de la via Variante

Canaletas-Entre Rios.

Tabla 30. Criterios de evaluacion superficial del estado actual existente de la via

ESTADO DE LA ViA CRITERIO DEL ESTADO DE LA ViA

B Se considera estado bueno, si se encuentra sin ningtin dafio visible en la estructura
ueno . . ) .
del pavimento flexible y estd funcionado perfectamente.
Se considera estado malo, si presenta dafios graves que afecte su funcionalidad
Malo mads del 50 % en el drea de la capa de rodadura y existen deformaciones y huecos
en la estructura.

Se considera estado regular, si presenta algtin dafio menor del 30% en el drea de la

Regular capa de rodadura, pero no presenta deformaciones ni huecos y no ha perdido su
funcionalidad.

Fuente: Ficha de Observacion — GPS, Investigaciéon de Campo.

Elaboracién: Morocho, K. 2019
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Evaluacion superficial estado actual existente de la via variante Canaletas-Entre Rios.
Tabla 31. Ficha de evaluacion del estado superficial de la via

PROGRESIVA ESTADODELAVIA  TIPO DE RODADURA

NICI0 FINAL 5 A R PA \rc! LY

000000  DrlS2.6Y S hS

| 20208 ‘ovm.a 3 x
0+492 68 | mu» T j X
0+559 18 | 0454597 x | [ X

1+10128




HMESE 1485189

1469189 1486012

1021 | 2400000 |

2+112 88

660 | 2HITU

2438724 | 468118

222



119677 | 420189
3426180 ‘ TN
|
T BETEAL
3ETA1 | 3473699
7690 H00M

Km 4
HUND0 | 01505
01505 | #21617
20617 28431
4425031 | 28808
SIS0E | HEED
51309 68 TS
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4+608 78

4+6904 58

$+000.90

1409

T
5

T
g

S+669.01

T
5
2

3
®
:g

MR

44694 58

500000 b =

11420 g | &

1059 b p 4
2 -l |
S669.01 . X X
.' “
o -
£+78583 _ S x
p 4 X
p 3 X

6+000.00 ' ' [ = | =

224
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6+11321 6+ ¥ X

643013 678804 ‘ 5 b3

0+78514  6+912.36 X X

6+912.36 G+345.00 h3 X

X
00000 @& | & 5 |
716053 7839 | x
723630 7433628 x x
7328 76599 x x
| 766993 TeTI751 3 | x
TSl SN0 | 5] =
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227




228

11-151.99




13<18786 13-2494

13-65030 | 1381470

13+81470 | 13-92400

1400000 1405730 |

229



230

18-171%4

1617170 16-20066 . 3
1623066 16-305.44 ‘ 5 | =
1620541 16-33650 . .
16453690 | 16454485 o
16454485 | 16+510.74 | x z
16-8107T | 1700000 | L =0 I I |®



17-900.00

17-108.9%

17=124.18

17-141 52

17-18291

231

1718291

17+278.41

17+27841

1745756

17+4£7.56

1704224

17«47234

17450334

17-503.34

17-566 56




232

17+636.89  17+860.34 v ;
17486034 | 1500000 x | Iz |
15+000.00  185+167.49 x x

\ _l X |
wm.a‘ 18-299.07 X X

|
18-209.07 | 18-46492 x x

i | ! 4 i} l
15+464392 1900000 x | x |

Km )9
19-000.00 | 19-061.9¢ x X
19-061.86  19-32026 x x
19-32926 | 19-33927 x x
I

19-3.39.1»‘1l 1946331 4 x z
19+463.31 i 19-569.72 x x

|5




19+869.77  19-83897

19-88897  20+000.00 |

2037012 20-62895 [

233

2062895 20+710.59

20+710.50. 20-509.81

2080981 2100000

Km 71

200000 21-1495

H=140.50  21+206 61

2=39661  21-52025 |

2U-5M2S | AT




234

2157829 zwo.a: 5 ¥
21-509.60 nomu. 5 | ¥ |
2178311 zm.ml? | I 5 | 5
L 4 - | }
2834l 21-86122 | 5| =
| 20485121 22400000 | x| = | i
22400000 22492651 : | x
22402651 22420407 z %
2423407 22440604 x | =
22440604 22444478 3 b3 !
| 1 |
NeA | 2251528 s | =
12+51528 1AL | | 5 | ¥ |




22054332 x| =
-89 13 3 b
22+627.78 X x
2+660.40 3| 3
1
22+710L79 2 | =
: $ = + . +
23472822 | 23+000.00 | , [T =] |
TOTAL, ESTADO DE LA VIA 159 4 20 | % | 16| 4 | 1
TOTAL #4189 2516 | 1248 | 6226 | 8553 | 282 | 119%
ESTADO DE LA SENALIZACION TIPO DE RODADURA
. Busso B | o0 Priments Asfaxico A
Malo N | 0.50% Prvimanto ds Concrato .
Repule | R | 508 % . Lasge o Tiem2 | LT

Fuente: Ficha de Observacion — GPS, Investigacion de Campo.

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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3.4.7. Evaluacion de las obras de drenaje en la variante Canaletas-Entre Rios

Evaluacién del estado de las cunetas sentido Canaletas-Entre Rios.

Tabla 32 Ficha de evaluacion del estado de las cunetas sentido C-ER

ol | ESTADODE LA CUNZTA
DESCRIPCION | |
WCI0 | FINAL 5 M | R
Km0

000000 | O+15267 Cunets 2

015247  0+202.08 Canem b3

0420205 (449268 Cupets x

49268 0+82004 Cupez X

464094 0488938 Canets x

0+899.38 (494597 Cunen2 x

42597 | 14000.00 Coesta x

Kml

1+040.00 1+101.28 Cunets ®




10124 1=346 55
1vJ46 85 1+6915%
1-#01 89 -3 22
38 1 2+002 02

Km
2+000.00 211258
s P2ty )
2+246.60 2+38724
23574 2-651.1%
2468118 R COT]

Km3
I 27

237



39327 =107 48
10746 3419677
19677 3+261.50
613 =
g kel ‘— 3+57%.41
Ia7841 3472639
375650 | 4-000 .00
Kmd
4+000.00 4+01508
1505 =807

238

421617

Cunama E3
Cuneta X

Cupeta X

Cunen X

Cuneta b |
Cunets

Curea X

Cuneta X

Cuneta ¥

Canets




428431

1880

451829

4+694 58

KEm§

S0

11429

5+105 58

7+a3828

4-2850%

451529

4608 75

1-604 58

11428

=205 58

S~51 59

24669 01

T-685 93

Cunena

Cupeta

Cuneta

Cunetz

Cunsta

Cuneta

Cuonets

239



T+649.93

Em3

§+000,00

B+497.27

5+537.91

s el

B+8356.71

#+330.12

§+9099.90

Km?9

9+004.00

9+237.41

1751

§48727

B+38791

b ag

8+886.12

§+990 90

o+28741

32344

Crumeta

Cuamta

Cuzets

Cuasena

Crumata

Cumeta

Cunsna

Cuozata

Cuanta

240



Cunen

Cupeta

Cunsts

Cunsta

Cunera

$-62340 | 356338
O+56335 | 9+74521
G2 | 99713
Em 0

104000080 | 10-02254
10402254 | 10°128.00
112500 | 102848
1028452 | 10-42251
1064765 | 10+72 22
-T2 | 19:758.60

10475863

10+879.79

Cuneta

Cuneta

Cunsta

Cupets

241
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=000 | 118109 Cunetz 3

11418189 | 11468035 | Cunets x

12000 | 12-07061 Cuneta 3
1207961 | 12+1743 Cunata hS
12417433 | 12476498 Cupets x

124764398  12-88099 Cunets x



12840 9%

13+187.86

1328904

13460039

13+68038

13481470

13+926. 00

14-000.80

L2480 34

13+604 39

13+680.30

1381470

13+926.00

13~533 64

4«07 233

Cupets

Coneta

Coneta

Cupeta

Cunsts

Cuneta

243



14-087.33

14434 68

L4-34320

Km 15

15-609 00

Km 14

16+009.00

16=171.74

16+230.66

16-305 44

16+836 90

16-344 38

148 65

134320

480212

1E+502 95

16417074

16+230.6¢

16+388.44

16534 30

16+344 58

16+810.74

Caena

Crzata

Comata

Camata

Cunetz

Cansna

Cuoata

Crasets

244



17-000.00

17-104 97

17«12415

17-14152

17-152 91

1727841

17-803.34

Km 18§

15000 .00

18-167.49

15-295.07

Km ¥

1712418

17+141.82

17-18291

1717541

17445756

17-544.56

15+167.49

1829907

18+464 82

Cussna

Cumata

Cuneta

Cmsta

Cumets

245



19-0000¢  19-08130
19+06186  19-22926
19-32926  19+335.27
19-23527  19-483.31
19-46331  19+889.72
19-860.72 1983397
Km 26
20-00000 20+2T012
20-37012  20+623.9%

20462898

26-710.50

| s )
Km2]

20+710.50

20-509.31

Cuonstz

246



Cuonetz

21-800.06  21-140.59
21-1435%  21-394.61
21-39651  21+830.2%
2-83025  21+EM 0
21+87829  21+609.60
-6 60 21-78300
21-7811 21+8344)
2j-83441 2185122
Km ?
22+00000 22+02651

X

22407

Cunez

Cupetz

Cunetz

247



22440604 224444V

12+343132

TOTAL, ESTADO DE LAS CUNETAS | & | a | :»
TOTAL %4 121 - 388 | 88 nn
ESTADO DE LAS CUNETAS
Buso | B . s
Malo M 950%
Reguiw | R 50-50%

Elaboracién: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Evaluacidn del estado de las cunetas en el sentido Entre Rios-Canaletas.

Tabla 33 Ficha de evaluacion del estado de las cunetas sentido ER-C

ZSTADO DE LA CUNETA

fwd - POTOGRAFIA DESCRIPCION
DIcIo | mmac 3 ¥ | =

12+76745 | 1+703.48

21400089 | 21499797 Cunata =
200797 | 21+952.01 Curan b 3
21495291 | 21+475.98 Cunets hY
2I+4TESS | 21434254 Cunets x

2434254 x

249



29+000.00

0+427.64

15+000 00

19+656.22

121512

154000.00

1§+950.83

172967

18+4579.06

15+516.12

20442764

19+-000.00

19+-e56. 2

19+22812

15000 0

18+936 83

15+729.67

184579 .66

18+816.12

17+000 .00

|

Cazta

Cansta

Cunsets

Cuata

Cumata

Cupate

Cumata

Contetz

Cuesta

"
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17+815.30

1747810

IT+7T82.67

17+040 23

17450145

184000.00

17+815.30

17-781 30

17478267

17-649.23

17501 45

Cuneta

Cunena

251



15250 43

4+575 54

Km 14
Km 13

13+000.09

13+506 54

13+073 84

12+000.000

12+91.67

11+82954

1247919

14+37584

14+090.00

13+806.84

13+073.64

12+000.00

12499167

13+829.84

12+793.99

12461299

Cunema

Cupes2

Conew2

Cupeta

Cunssa

Cuneta

Cunes

Cuneta

252



124612 99

10+766.22

10476622  10+M91.44

Cuneta b3

10438145 10+32129

253
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$=21610

£21610




4-650.08

3-000.00

I-832.65

176,45

1+-000.00

2-458.56

2433858

402303

3+ 400

3+820 65

317648

371

2+900.00

2-453 54

2-338 89

1+40.09

Cunets

Caneta

Cunetz

Cucen

Cunets

Caneta

Cunets

Cunets

255



100000 | 0-996.06 Cuneta
0=908 .06 0+537. 70 Cunets
953770 0+800.00 Cuneta
TOTAL, ESTADO DE LAS CUNETAS
TOTAL %o éd |
ESTADO DE LAS CUNETAS
Bowo | B
Mibo | N
Ragul R

ar N |
781 | 281 |
$0-100%
0-50%
30-80%

Elaboracién: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Evaluacidn de los alcantarillados en la variante Canaletas-Entre Rios.

Tabla 34 Ficha de evaluacion de alcantarillados variante C-ER

ESTADO DEL
PROGRESIVA = DESCRIFCION FOTOGRAFIA ALCANTARILLADO
B M R
Km@ |
0+152 67 Alcastarilizdo x
0457652 Alcaatariiado "
0+508 62 Alcanterilisdo 3
Km ]
14292 53 Alcastarillada x
14923 33 Alcastarillsdo x
Km ]
2+47401 Alcaatanliado X
2+628 54 Alcaatariliado 3

+780.72 Alcantaniliado




1-83327

1+576.26

Km )

ke SLF U

3-149.57

I=§72.84

J+835.89

Kmd

4010327

4+150.68

4+783.61

Alcamaiiiage

Alcantaeiliaéo

=
o
Y

Alcaor

Alcamailade

Alcamariliade

Alcamenilsde

Alcanterilisdo

Alcanteasilisdo

Alcantarilisde
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4~853 66

§+14626

Kmé

673.08

482237

~99171

T<639 66

T894 50

T+82218

Alcanarilade

Alcamaeillado

Alcarsariilo

Alcantaniiage

Alcanraniiisde

Alcantvillade

259



41107

3+550.58

+92374

Km 9

94323 .14

9+23491

9+616.23

9+501.599

Kmld

10+161.54

10+444 64

10449328

Alcazeenliado

Alcassaniiado

Alcazsariiado

Alcarterdisdo

Alcazeardiado

Alcaxearlizdo

Alcazzanliado

260



10449 38

10+-837 92

10+942 97

KEm1l

11+800.74

1+882.4

11+314.12

114486 .87

11+9111%

Km 12

12+191.48

12+522.66

Alcantaniiade

Alcamaniiage

Alcaaaniiage

Alcamerillads

Alcantarilisde

Alcantanliade

.l!amxdh&

Alcamzniisde

Alcantaniiage

261



-1

12-85159

Km 13

13+068 92

13-1U7

13+622.73

13814001

Km 14

14-11409

14-289 98

14621 50

Alcantesillado

Alcaneiiade

Alcantaniliado

Alcamailiago

262



14-884 14

Km 1§

15+502.7.

Kmis

1184 @2

1658058

171006

16+73529

Km 17

17+034 83

17-281 60

17+692.27

1702037

Alcantesilisdo

Alcantarilizdo

Alcamaniiado

Alcantasiliado

Alcantanifado

Alcantanilsdo

Alcamaefilado

Alczataillago b3
Alcantarilisde x
Alcanrzniiado ¥
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18+-318.15

18423297

13+253.12

13-834 04

18-842.24

Km19

194434 82

19405470

19-578.80

19-720.50

19+891.81

Alcaanliado

Alcameniliado

Alcaruiliado

Alcarsardiado

Alcamanliado

Alczosanliado
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0243 64 Alcamenilage
-390 Alczazniliade

Km2]
21436 50 Alcanterilisdo
21+862.31 Alcantarilisdo
21+7T18.74 Alcamaniiads

Km 22
244428 Alcaneriliade
22+049.27 Alcanterilisde
221757 Alcanterillade

Km 3

TOTAL, ESTADO DE ALCANTARILLADOS | . |
TOTAL %o 8§ §6.47 1176 )
ESTADO DE ALCANTARILLADOS
Busso B $0-100%
Nl M 0-50%
Resuiar R 50.80%

Elaboracién: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Evaluacion de los canales de descarga en el sentido Canaletas-Entre Rios.

Tabla 35 Ficha de evaluacion de canales de descarga sentido C-ER

PROGRESIVA

Km0

13

0+576.75

14147 85

1+500.92

1+584 38

1+706.22

DESCRIPCTON

Cenal de Sescaspe

Ceoal de Sascacpe

Canal ds Sescsma

Camai da Saxcrma

Vamsets

Vertomts

- OBSERVACION

Canal 3e yapida
escaionnds com
fujo ruants

Canal de sapide
escalaonde

Canal de rapede
escelonada com
oo raaaoms con
caremcy de
mertenmente

Canal ds rapida
esteionads con

flujo rRaante con
caremcas de

Cumaciz 4 un
Supador 4
enerpia, pas:

traspoctar crodal
g% uza cota
FUpeTior 2 una

menteniends (o

Cerenciz deen
dispador de
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Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.

Evaluacion de los canales de descarga en el sentido Entre Rios-Canaletas.

Tabla 36 Ficha de evaluacion de canales de descarga sentido ER-C

EETADO DE
- CANALESDE
el | DESCRIFCION = FOTOGRAFLA DESCARGA  OBSERVACION
B | M B
Drupadar g
SEEFQIE, SR
Hapaita coudal
IT=THE.}9 Camaf de dsiompn : de'oae ooty
'.'JPHJH -5
|sefdrial &0 binsn
aogdn
TOTAL, ESTADD IE LGS CANALTE DE DESCARGA ol @ I
TOTAL %% £ 3 100
ESTAIN DE LOS CANALYS DE DESCARGA
Bues B [ ol Feoeg
M T b5
Feguls E T

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.



Evaluacion del paso de quebradas en el sentido Canaletas-Entre Rios.

Tabla 37 Ficha de evaluacion del paso de quebradas sentido C-ER

FROCRSSVA | pEscrircion
131805 Pua e gustnada
123897 Duis & quibrada
10+579 40 "’m“
19-72050  Pua e gustrada
19-9181 P & quibnd
W06 Pus e quidnada
W0-307 | Pus s quinada

Paso de quebcada

Prse ds guitiada
e baen exada
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D250 & guetnda
11-434.50 P ds quatiad H Gataniond y
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=50 Posa Ge quatiadd b Geteriorade ¥
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‘ Paso de guetrads
1106927 Peso de quebiada X con funcon
eficcente
Pao de queatnada
, COon prascecs de
1-1TEN Paso de guebrada % | malesn canceda
mazcenmoreto
|
Kxe 23
TOTAL, ESTADO PASO DE QUEBRADAS {! f $| 3 |'$]
35 4l
TOTAL M 12 | 3 | 3 | &
ESTADO DEL PASO DE QUEBRADAS
e L ) R
Mels M ? Malo
Sagciaxr | 4 Regular

Elaboracién: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Evaluacion del paso de quebradas en el sentido Entre Rios-Canaletas.

Tabla 38 Ficha de evaluacion del paso de quebradas sentido ER-C

“ 00
TROCESSIVA | DESCRIPCION | FOTOGRAFIA  OQUEBRADAS | OBSERVACION
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Pas? de quebrada
colnatsdo can
= . . presencir ca
N0 Pzo de quebrada < S30 por
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maeanm a0
Km?
TOTAL, ESTADO PASO DE QUEBRADA 0 l 4
TOTAL %3 0 bl £
ESTADO DEL PASO DE QUEBRADA
Busne B Eueno
Male M Maio
Regula R Repilas

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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3.4.8. Evaluacion de estructuras de estabilidad, variante Canaletas-Entre Rios

Evaluacidn de estructuras de estabilidad en el sentido Canaletas-Entre Rios.

Tabla 39 Ficha de evaluacion de estructuras de estabilidad sentido C-ER

ESTRUCTURAS DE
FROCEST'A | DESCRIPCION  FOTOGRAFIA ESTABILIDAD  OBSERVACION
B M R

1432682

TOTAL, ESTADO DE LAS ESTRUCTURAS DE
ESTABILIDAD

TOTAL %3 6 (2] 1M

ESTADO DE LAS ESTRUCTURAS DE ESTABILIDAD
Busns ' B Busre
Mile ‘ M Rela
Regular R Reguley

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Evaluacion de estructuras de estabilidad en el sentido Entre Rios Canaletas.

Tabla 40 Ficha de evaluacion de estructuras de estabilidad sentido ER-C
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Elaboracién: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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3.4.9. Evaluacion de puntos criticos en la variante Canaletas-Entre Rios

Evaluacién de puntos criticos en el sentido Canaletas-Entre Rios.

Tabla 41 Fichas de evaluacion de puntos criticos sentido C-ER

FROGRESIVA | prscRipcioN | FOTOGRAFIA | AMENAZA | opsygvacioN

95710 Demmbe s b e
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Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Evaluacion de puntos criticos en el sentido Entre Rios-Canaletas.

Tabla 42 Ficha de evaluacion de puntos criticos sentido ER-C
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Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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CAPITULO IV

ANALISIS Y RESULTADOS
4.1. Analisis de la sefializacion vertical en la variante Canaletas-Entre Rios

4.1.1. Senalizacion vertical en el sentido Canaletas-Entre Rios

Analisis de la sefializacion vertical en la variante Canaletas-Entre Rios.

Tabla 43. Analisis de la sefializacion vertical en el sentido Canaletas-Entre Rios

ESTADO DE LA CANTIDAD DE SENALES
SENALIZACION SI SP SR TOTAL TOTAL % RESULTADO
43.02 %
11 X
Bueno 2 24 37 43.02 BUENO
Malo 8 27 3 38 44.19 56.98%
Regular 2 7 2 11 12.79 hEIED)
% 13.95 67.44 | 18.60 - - -

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.

4.1.2. Porcentaje de la sefializacion vertical en el sentido Canaletas-Entre Rios

Tabla 44. Porcentaje de la seializacion vertical en el sentido C-ER

VVERTICAL | | FXISTENCIA | NECESDAD | TOTAL | poreners | npcpsibap
Informativas 2 10 12 16.67 83.33%
Preventivas 24 34 58 41.38 58.62%
Reglamentarias 11 5 16 68.75 31.25

Fuente: Inventario de sefializacion vertical

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Analisis

En la evaluacion de sefializacion vertical en el sentido Canaletas-Entre Rios existe 86
sefiales evaluadas a lo largo del tramo, de las cuales el 43.02% se encuentran en buen

estado, el 44.19% en mal estado y el 12.79% en estado regular.

Considerando que los parametros de (malo y regular) deben ser cambiados o reparados.

Es evidente que el 56.98% de sefiales no cumplen su funcién de manera eficiente.

En cuanto a los datos obtenidos respecto a la tabla de porcentaje de sefializacion vertical
en el sentido Canaletas-Entre Rios, existe una sefalizaciéon informativa de 16.67% y
una necesidad de 83.33%; con respecto a la sefializacion preventiva existe el 41.38% y
una necesidad de 58.62% y finalmente existe un 68.75% de sefializacion reglamentaria
y una necesidad de 31.25%, lo que demuestra visiblemente la deficiencia de la

sefializacion en este sentido.
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4.1.3. Senalizacion vertical en el sentido Entre Rios-Canaletas

Analisis de la sefializacion vertical en el sentido Entre Rios-Canaletas.

Tabla 45. Analisis de la sefializacion vertical en el sentido Entre Rios-Canaletas

ESTADO DE LA CANTIDAD DE SENALES
SENALIZACION SI SpP SR TOTAL TOTAL %
43.84%
Bueno 3 22 7 32 43.84 BUENO
Malo 1 18 1 20 27.40 56.17%
Regular 0 11 10 21 28.77 BGIHD
= 4 51 18 ‘ 73 - _
% 5.48 69.86 24.66 - - -

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.

4.1.4. Porcentaje de la seializacion vertical en el sentido Entre Rios-Canaletas

Tabla 46. Porcentaje de la senalizacion vertical en el sentido ER-C

S ekmioan | BXSTENCs | nscrsioap | roran | BBl UL
Informativas 3 1 4 75 25
Preventivas 22 29 51 43.14 56.86
Reglamentarias 7 11 18 38.89 61.11

Fuente: Inventario de sefializacion vertical

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Analisis
En la evaluacion de sefializacion vertical en el sentido Entre Rios-Canaletas existe 73

sefiales evaluadas a lo largo del tramo, de las cuales el 43.84% se encuentran en buen

estado, el 27.40% en mal estado y el 38.77% en estado regular.

Considerando que los pardmetros (malo y regular) deber ser cambiados o reparados.

Es evidente que el 56.17% de sefiales no cumplen su funcién de manera eficiente.

En cuanto a los datos obtenidos respecto a la tabla de porcentaje de sefializacion vertical
en el sentido Entre Rios-Canaletas, existe una sefializacién informativa de 75% y una
necesidad de 25%; con respecto a la sefializacién preventiva existe el 43.14% y una
necesidad de 56.86% y finalmente existe un 38.89% de sefializacion reglamentaria y
una necesidad de 61.11%, lo que demuestra visiblemente la deficiencia de la

sefializacion en este sentido.
Interpretacion

La sefializacion vertical obedece a una de las principales medidas en la carretera para
prevenir los riesgos de accidentes de trdnsito, para ello la via deberd hallarse
debidamente sefializada tanto para el dia como para la noche con la finalidad de brindar

seguridad en los usuarios de la via.



4.2. Analisis de senalizacion horizontal en la variante Canaletas-Entre Rios

4.2.1. Senalizacion horizontal en la variante Canaletas-Entre Rios

Analisis de senalizacion horizontal existente.

Tabla 47. Analisis de senalizacion horizontal existente

SESALIZACION |  SeNargs | TOTAL | TOTAL%
Bueno 0 0 0
Malo 118 118 74.21%
Regular 41 42 26.42%
y= 159 159 -
% 100 - -

Elaboracién: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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4.2.2. Porcentaje de la sefializacion horizontal en la variante Canaletas-Entre Rios

Tabla 48. Porcentaje de la sefializacion horizontal en la variante C-ER

S ekmiosn | PXISTENGIA | Necksoap | rotan | Senll | IO
Longitudinales 41 118 159 25.79 74.21
Transversales 2 157 159 1.26 98.74

Simbolos y Leyendas 0 159 159 0 100

Fuente: Inventario de sefializacion horizontal

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Analisis

De acuerdo a los datos obtenidos de la ficha de observacion respecto a la sefializacion
horizontal no existe en su totalidad ninguna demarcacién en la calzada y en ciertas
zonas apenas y se puede visualizar las lineas longitudinales blancas y amarillas,

encontrandose un 26.42% en estado regular y un 74.21% que se encuentra en mal

estado.

Considerando que los pardmetros de (malo y regular) deben ser cambiados o reparados,

es evidente que el 100% de las senales no cumplen su funcién de manera eficiente.

Es importante resaltar, que en todo el tramo carretero no existe lineas transversales en
buen estado ni simbolos y leyendas. Por otra parte, es visible la carencia de tachas en
todo el tramo carretero, y las que se encuentran estan deterioradas o contaminadas. En
tal efecto se hace evidente la necesidad de analizar las zonas o puntos donde es

necesario colocar la sefializacion horizontal.

La falta de estos tipos de sefializacidn, como la linea longitudinal amarilla que es la
separadora de carriles de trafico viajando en direcciones opuestas y la linea longitudinal
blanca que es la que delinea la separacion de carriles y definen los bordes de la calzada,
obligan a los conductores a adelantar a los vehiculos que estdn en circulacion causando

accidentes de transito.

Asimismo, la carencia de la sefalizacion de las lineas transversales que indican los
cruces de peatones y bicicletas, obligan a que los conductores no puedan detenerse en
el lugar antes de causar atropellos. Con respecto a la falta de los simbolos y leyendas,
los usuarios que circulan por la via no saben hacia donde dirigirse, ni en donde se
encuentran para guiarse, de tal manera tengan que detener su vehiculo y preguntar a
lugarefios de la zona que se encuentran al borde de la via para poder llegar a su destino.
Esto se debe a que no existe una adecuada sefializacion, y las que se encuentran estan
deterioradas, obstruidas y cubiertas de vegetacion convirtiéndose en unos de los

problemas con mayor necesidad que tienen los conductores para circular en la via.
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Es necesario realizar un reemplazo y operacion de franjado para lograr una mejor
visualizacion de las sefiales, para prevenir accidentes de transito y sea un tramo con un

nivel de sefializacién acorde a una Red fundamental.
Interpretacion

Respecto a la sefializacion horizontal en la Variante Canaletas-Entre Rios, hay tramos
en los que la sefializacion longitudinal y transversal practicamente no existe a lo largo
de la via ni mucho menos en las intersecciones de entradas y salidas con otras vias,
algunas que hay se encuentran borradas, deterioradas y poco visibles por consecuencia
de las lluvias y derrumbes, quedando inadvertidas por los conductores que transitan la

s

via.
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4.3. Analisis de elementos de seguridad vial en la variante Canaletas-Entre Rios

4.3.1. Elementos de seguridad vial en la variante Canaletas-Entre Rios

Anadlisis de dispositivos de canalizacion en el sentido Canaletas-Entre Rios.

Tabla 49 Analisis de dispositivos de canalizacion en el sentido C-ER

ESTADO DE LOS CANTIDAD DE DISPOSITIVOS DE CANALIZACION
DISPOSITIVOS DE DCs
CANALIZACION D C- 5; DV | TOTAL | TOTAL% | RESULTADO
23.08%
Bueno 3 0 3 23.08 BUENO
Malo 4 3 7 53.85 76.92%
Regular 1 2 3 23.07 MALO
% 61.54 38.46 - - -

Elaboracién: Edwards Ulises Madariaga Cary.

4.3.2. Porcentaje de elementos de seguridad vial, variante Canaletas-Entre Rios

Tabla 50 Porcentaje de dispositivos de canalizacion en el sentido C-ER

TIPO DE
DISPOS:ETIVO,S EXISTENCIA NECESIDAD TOTAL E)‘?I :T?E’IIV\IACIII A N‘]z; CVI}‘E(;}‘II)&:D
CANALIZACION
DC-5a DC-5b 3 5 8 37.5 62.5
DV 0 5 5 0 100

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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Analisis

Actualmente el sentido Canaletas-Entre Rios presenta 13 dispositivos de canalizacion
a lo largo del tramo, de las cuales el 23.08% se encuentran en buen estado, el 53.85%

en mal estado y el 23.07% en estado regular.

Considerando que los parametros de (malo y regular) deben ser cambiados o reparados.
Es evidente que el 76.92% de dispositivos de canalizacién no cumplen su funcién de

manera eficiente.

En cuanto a los datos obtenidos de la tabla porcentajes de dispositivos de canalizacion
en el sentido Canaletas-Entre Rios, existe el 37.5% de delineador direccional simple
derecho e izquierdo y una necesidad de 62.5%; con respecto al delineador vertical
existe un 0% y una necesidad de 100%, lo que demuestra visiblemente la deficiencia

de los dispositivos de canalizacién en este sentido.
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4.3.3. Elementos de seguridad vial existentes en la variante Canaletas-Entre Rios

Andlisis de dispositivos de canalizacion en el sentido Entre Rios-Canaletas.

Tabla 51 Analisis de dispositivos de canalizacion en el sentido ER-C

ESTADO DE LOS CANTIDAD DE DISPOSITIVOS DE CANALIZACION
DISPOSITIVOS DE DCo3a
CANALIZACION DC-5b DV | TOTAL | TOTAL% | RESULTADO
27.27%
3 0 .
Bueno 3 27.27 BUENO
Malo 0 5 5 45.46 72.73%
Regular 0 3 3 27.27 MALO
- e
% 27.27 72.7.3 - - -

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.

4.3.4. Porcentaje de elementos de seguridad vial, variante Canaletas-Entre Rios

Tabla 52 Porcentaje de dispositivos de canalizacion en el sentido ER-C

TIPO DE
DISPOSIIZTIVOS EXISTENCIA | NECESIDAD | TOTAL Eg:&?ﬁ A NZ’ CTE(;E‘)\:D
CANALIZACION
DC-5a DC-5b 3 0 3 100 0
DV 0 8 8 0 100

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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Analisis

En el sentido Entre Rios-Canaletas existe 11 dispositivos de canalizacién a lo largo del
tramo, de las cuales el 27.27% se encuentran en buen estado, el 45.46% en mal estado

y el 27.27% en estado regular.

Considerando que los parametros de (malo y regular) deben ser cambiados o reparados.
Es evidente que el 72.73% de dispositivos de canalizacién no cumplen su funcién de

manera eficiente.

En cuanto a los datos obtenidos de la tabla porcentajes de dispositivos de canalizacion
en el sentido Entre Rios-Canaletas, existe el 100% de delineador direccional simple
derecho e izquierdo y una necesidad de 0%; con respecto al delineador vertical existe
un 0% y una necesidad de 100%, lo que demuestra visiblemente la carencia de

delineador direccional simple derecho e izquierdo en este sentido.
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4.3.5. Elementos de seguridad vial existentes en la variante Canaletas-Entre Rios.

Andlisis de barreras de seguridad vial variante Canaletas-Entre Rios.

Tabla 53 Analisis de barreras de seguridad vial variante C-ER

ESTADO DE CANTIDAD DE BARRERAS DE PROTECCION
BARRERAS DE
PROTECCION BP TOTAL TOTAL% | RESULTADO
28.57%
Bueno 8 8 28.57 BUENO
Malo 7 7 25 71.43%
Regular 13 13 46.43 LIRS
> = 28 28 - -
% 100 - - R

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary

4.3.6. Porcentaje de elementos de seguridad vial, variante Canaletas-Entre Rios

Tabla 54 Porcentaje de barreras de seguridad vial variante C-ER

TIPO DE
ELEMENTOS DE % TOTAL % TOTAL
SEGURIDAD EXISTENCIA NECESIDAD TOTAL EXISTENCIA NECESIDAD
VIAL
BP 8 20 28 28.57 71.43

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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Analisis

En la actualidad existe 28 barreras de protecciéon a lo largo del tramo variante
Canaletas-Entre Rios, de las cuales el 28.57% se encuentran en buen estado, el 25% en

mal estado y el 46.43% en estado regular.

Considerando que los parametros de (malo y regular) deben ser cambiados o reparados.
Es evidente que el 71.43% de barreras de protecciéon no cumplen su funcién de manera

eficiente.

En cuanto a los datos obtenidos de la tabla porcentajes de barreras de proteccion en la
variante Canaletas-Entre Rios, existe el 28.57% barreras de proteccion y una necesidad
de 71.43%, lo que demuestra visiblemente la deficiencia de las barreras de proteccion

a lo largo del tramo.
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4.4. Analisis superficial del estado actual de la via, variante Canaletas-Entre Rios

4.4.1. Estado superficial existente de la via

Analisis superficial del estado actual de la via.

Tabla 55 Analisis superficial del estado actual de la via

ESTADO DE LA TIPO DE RODADURA
via
PA PC LT TOTAL TOTAL % | RESULTADO

25.16%
Bueno 38 2 0 40 25.16 ———
Malo 1 0 19 20 12.58 N
Regular 97 2 0 99 62.26 MALO

y = 136 4 19 ‘ 159 - -

% 8553 | 252 | 1195 - - -

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary

4.4.2. Porcentaje del estado actual de la via variante Canaletas-Entre Rios

Tabla 56 Porcentaje de la via, variante Canaletas-Entre Rios

TIPO DE % TOTAL % TOTAL
RODADURA EXISTENCIA NECESIDAD TOTAL EXISTENCIA NECESIDAD
Pavimento Asfaltico 38 98 136 27.94 72.06
Pavimento de 2 2 4 50 50
Concreto
Lastre o tierra 0 19 19 0 100

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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Analisis
La variante Canaletas-Entre Rios, que comprende 23 km de pavimento asfaltico,

actualmente presenta un 85.53% de pavimento flexible, un 2.52% de pavimento rigido

y 11.95% de lastre y tierra.

Segun la ficha de observacion del estado actual de la via Variante Canaletas-Entre Rios,
se tiene que existe un 27.9% de pavimento flexible en buen estado y una necesidad de
un 72.06%, respecto al pavimento rigido existe un 50% en estado bueno y una
necesidad de un 50% y finalmente existe un 11.95% de lastre o tierra que debe ser

reparado en la via.
Interpretacion

La falta de rehabilitacion y mantenimiento periddico de la via Variante Canaletas-Entre
Rios durante la vida util, ha llevado a un deterioro paulatino de la estructura del
pavimento flexible dando lugar a deformaciones, grietas, fisuras, parches y perdida de
plataforma teniendo como consecuencia un alto porcentaje del 74.84% que se

encuentra en mal estado por el deterioro de la capa asféltica de la via.
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4.5. Analisis de las obras de drenaje existentes, variante Canaleta-Entre Rios

4.5.1. Cuentas existentes en la variante Canaletas-Entre Rios

Analisis de cunetas en la variante Canaletas-Entre Rios.

Tabla 57 Analisis de cunetas en la variante Canaletas-Entre Rios

ESTADO DE CANTIDAD DE CUNETAS
LAS CUNETAS T TSR T IV (TSR TR YT

42.16%
Bueno 78 78 42.16 d1c%
e » » 3189 57.84%
Regular 48 48 25.95 MALO

x= 185 ‘ 185 - .

P 100 . - -

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary

4.5.2. Porcentaje de cunetas existentes en la variante Canaletas-Entre Rios

Tabla 58 Porcentaje de cunetas en la variante Canaletas-Entre Rios

TIPO ACTIVOS % TOTAL % TOTAL
VIALES EXISTENCIA NECESIDAD TOTAL EXISTENCIA NECESIDAD
Cunetas 78 107 185 42.16 57.84

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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Analisis
En la actualidad existe 185 tramos longitudinales evaluados de cunetas a lo largo de la

via Canaletas-Entre Rios, de las cuales el 42.16% se encuentran en buen estado, el

31.89% en mal estado y el 25.95% en estado regular.

Considerando que los parametros de (malo y regular) deben ser cambiados o reparados.

Es evidente que el 57.84% de cunetas no cumplen su funcion de manera eficiente.

En cuanto a los datos obtenidos de la tabla de porcentaje de cunetas en la variante
Canaletas-Entre Rios, existe el 42.16% de cunetas y una necesidad de 57.84%, lo que
demuestra visiblemente la deficiencia de las cunetas a lo largo de la via. Por lo tanto,
se recomienda una operacion de reparo y mantenimiento. De modo que las cunetas
puedan conducir y evacuar en forma adecuada los flujos de agua superficial y asi

reducir los riesgos de accidentes a los usuarios de la via.



4.5.3. Alcantarillados existentes en la variante Canaletas-Entre Rios

Analisis de alcantarillados en la variante Canaletas-Entre Rios.

Tabla 59 Analisis de alcantarillados en la variante Canaletas-Entre Rios

ESTADO DE CANTIDAD DE ALCANTARILLADOS
ALCANTARILLADOS = A NTARILLADOS | TOTAL | TOTAL % | RESULTADO

56.47%

e 48 b 2647 BUENO

e . 1 11.76 43.53%

Regular 27 27 3177 MALO

x= 85 ‘ 85 . -
% 100 ; :

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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4.5.4. Porcentaje de alcantarillados existentes en la variante Canaletas-Entre Rios

Tabla 60 Porcentaje de alcantarillados en la variante Canaletas-Entre Rios

T
o
TIPO ACTIVOS % TOTAL % TOTAL
VIALES EXISTENCIA NECESIDAD z EXISTENCIA NECESIDAD
L
Alcantarillados 48 37 85 56.47 43.53

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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Analisis

La variante Canaletas-Entre Rios presenta 85 puntos de alcantarillados a lo largo de la
via, de las cuales el 56.47% se encuentran en buen estado, el 11.76% en mal estado y

el 31.77% en estado regular.

Considerando que los parametros de (malo y regular) deben ser cambiados o reparados.
Es evidente que el 43.53% de alcantarillados no cumplen su funcién de manera

eficiente.

En cuanto a los datos obtenidos de la tabla porcentajes de alcantarillados en la variante
Canaletas-Entre Rios, existe el 56.47% de alcantarillados y una necesidad de 43.53%,
lo que demuestra visiblemente la deficiencia de los alcantarillados a lo largo de la via.
Por lo tanto, se sugiere una operacion de limpieza y mantenimiento. De modo que, los
alcantarillados canalicen los escurrimientos superficiales de agua; para evitar
situaciones de riesgo a los usuarios de la via. De manera que proporcione un

funcionamiento adecuado de una carretera.



4.5.5. Canal de descarga existentes en la variante Canaletas-Entre Rios

Andlisis de canal de descarga en la variante Canaletas-Entre Rios.

Tabla 61 Analisis de canal de descarga en la variante C-ER

CANTIDAD DE CANAL DE
ESTADO DE CANAL DESCARGA
DE DESCARGA
CANAL DE
DESCARGA | TOTAL | TOTAL % | RESULTADO
18.18%
4 .
Bueno 4 18.18 S ——
e : 1 72 81.82%
Regular 1 1 4.55 MALO
2= 22 22 N -
£ 100 : -

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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4.5.6. Porcentaje de canal de descarga existentes, variante Canaletas-Entre Rios

Tabla 62 Porcentaje de canal de descarga en la variante Canaletas-Entre Rios

TIPO ACTIVOS % TOTAL % TOTAL
VIALES EXISTENCIA | NECESIDAD TOTAL EXISTENCIA | NECESIDAD
Canal de descarga 4 18 22 18.18 81.82

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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Analisis

En la variante Canaletas-Entre Rios existe 22 puntos de canal de descarga a lo largo de
la via, de las cuales el 18.18% se encuentran en buen estado, el 77.27.76% en mal

estado y el 4.55% en estado regular.

Considerando que los parametros de (malo y regular) deben ser cambiados o reparados.
Es evidente que el 81.82% de canal de descarga no cumplen su funcién de manera

eficiente.

En cuanto a los datos obtenidos de la tabla porcentajes de canal de descarga en la
variante Canaletas-Entre Rios, existe el 18.18% de canal de descarga y una necesidad
de 81.82%, lo que demuestra visiblemente la deficiencia y carencia de los canales de
descarga que presenta el tramo Canaletas-Entre Rios. Por lo que se recomienda una
operacion de limpieza y mantenimiento de canales afectados y la reparacién e

implementacion en zonas que carece de canales de descarga.



4.5.7. Paso de quebradas existentes en la variante Canaletas-Entre Rios

Paso de quebradas en la variante Canaletas-Entre Rios.

Tabla 63 Paso de quebradas en la variante Canaletas-Entre Rios

CANTIDAD DE PASO DE QUEBRADAS
ESTADO DEL PASO
DE QUEBRADAS PASO DE
QUEBRADAS TOTAL | TOTAL % | RESULTADO
23.53%
4 .

Bueno 4 23.53 BUENO
Malo 4 4 23.53 76.47%
Regular 9 9 52.94 hiLeILQ)

- ’ | |

% 100 - - -

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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4.5.8. Porcentaje de paso de quebradas existentes, variante Canaletas-Entre Rios

Tabla 64 Porcentaje de paso de quebradas en la variante Canaletas-Entre Rios

TIPO ACTIVOS % TOTAL % TOTAL
VIALES EXISTENCIA | NECESIDAD TOTAL EXISTENCIA | NECESIDAD
Paso de quebradas 4 13 17 23.53 76.47

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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Analisis

Actualmente en la variante Canaletas-Entre Rios se evaluaron 17 puntos de paso de
quebradas a lo largo de la via, de las cuales el 23.53% se encuentran en buen estado, el

23.53% en mal estado y el 52.94% en estado regular.

Considerando que los parametros de (malo y regular) deben ser cambiados o reparados.
Es evidente que el 76.47% de paso de quebradas no cumplen su funcién de manera

eficiente.

En cuanto a los datos obtenidos de la tabla porcentajes de paso de quebradas en la
variante Canaletas-Entre Rios, existe el 23.53% de paso de quebradas y una necesidad
de 76.47%, 1o que demuestra visiblemente la deficiencia del paso de quebradas a lo
largo de la via. Por lo que se recomienda una operacion de reparo y mantenimiento a
la brevedad posible con la finalidad de brindar una carretera segura a los usuarios de la

via.



Tabla 65 Analisis de las estructuras de estabilidad en la variante C-ER

4.6. Estructuras de estabilidad existentes en la variante Canaletas-Entre Rios

Analisis de las estructuras de estabilidad en la variante Canaletas-Entre Rios.

CANTIDAD DE ESTRUCTURAS DE
ESTADO DE ESTABILIDAD
BTN e
DE TOTAL | TOTAL % | RESULTADO
ESTABILIDAD
88.46 %
2 .
Bueno 3 23 88.46 BUENO
Malo 1 1 3.85 11.54%
Regular 2 2 7.69 AILIED
% 100 - - -

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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4.6.1. Estructuras de estabilidad existentes en la variante Canaletas-Entre Rios

Tabla 66 Estructuras de estabilidad en la variante Canaletas-Entre Rios

TIPO ACTIVOS % TOTAL % TOTAL
VIALES EXISTENCIA NECESIDAD TOTAL EXISTENCIA NECESIDAD
Estructuras de
estabilidad 23 3 26 88.46 11.54

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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Analisis

Actualmente en la variante Canaletas-Entre Rios se evaluaron 26 puntos de estructuras
de estabilidad a lo largo de la via, de las cuales el 88.46% se encuentran en buen estado,

el 3.85% en mal estado y el 7.69% en estado regular.

Considerando que los parametros de (malo y regular) deben ser cambiados o reparados.
Es evidente que el 11.54% de estructuras de estabilidad no cumplen su funcién de

manera eficiente.

En cuanto a los datos obtenidos de la tabla porcentajes de estructuras de estabilidad en
la variante Canaletas-Entre Rios, existe el 88.46% de estructuras de estabilidad en buen
estado de funcionamiento y un 11.54% de necesidad de reparo causado por el deterioro

a través del tiempo y derrumbes existentes en la via.



4.7. Puntos criticos existentes en la variante Canaletas-Entre Rios

Andlisis de los puntos criticos existentes en la variante Canaletas-Entre Rios.

Tabla 67 Analisis de los puntos criticos en la variante C-ER

CANTIDAD DE PUNTOS CRITICOS
GRADO DE
AMENAZA PUNTOS
CRITICOS TOTAL | TOTAL% | RESULTADO
1 Alta 13 13 22.03 83.05%
2 Moderada 36 36 61.02 CIPACION
3 Baja 10 10 16.95 16.95%
Z ] 59 _ _
% 100 - - -

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary

Analisis
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La variante Canaletas-Entre Rios presenta 59 puntos criticos que fueron evaluados a lo

largo de la via, de las cuales el 22.03% se encuentran en grado de amenaza alta, el

61.02% en grado de amenaza moderada y el 16.95% en grado de amenaza baja.

Considerando que los parametros de (alto y moderada) deben ser atendidos. Se puede

apreciar que el 83.05% de los puntos criticos evaluados deben ser atendidos a la

brevedad posible por el elevado grado de peligrosidad que presentan, sin descartar que

16.95% debe ser atendido con el mantenimiento respectivo de la via. En cuanto

respecta se sugiere enmallados con anclaje para laderas con desprendimientos rocosos

para mantener la estabilidad en pendientes cercas a la carretera y la colocaciéon de

muros de gaviones para mantener posibles zonas con caidas de rocas y piedras a la

superficie de la carretera.



4.7.1. Impacto generado por los activos viales en la variante C-ER

Impacto generado por los activos viales en la variante Canaletas-Entre Rios.

Tabla 68. Impacto generado por los activos viales en la variante C-ER

IMPACTO QUE TIENEN EN LOS ACCIDENTES
ACTIVOS
DE SEGURIDAD VIAL
VIALES
DESFAVORABLES FAVORABLES
La falta de sefializacién vial
La existencia de una
genera una inseguridad en el
adecuada sefializacion vial
tramo, mds que todo en
trae consigo una variedad
personas que no conocen la
de beneficios, sin embargo,
via. Asimismo, la
el beneficio mas
defectuosidad de las senales
Senalizacion importante de su
puede originar accidentes
vial utilizacion es la proteccion
producidos por la
de la integridad humana, a
inobservancia (negligencia o
través de su contribucién a
imprudencia) de las sefales
la prevencion y
de transito por parte de los
‘ disminucién de los
usuarios de la via.
accidentes de transito.
La existencia apropiada de
los elementos de seguridad
La inexistencia de los ) )
vial contribuye
elementos de seguridad vial . -
Elementos activamente a mitigar las
o el mal estado en el que se
de seguridad consecuencias de un
encuentran aumentan el
vial eventual accidente de
riesgo de los accidentes de
transito, haciéndolo mas
trénsito
predecible pero no
evitando que se produzca.
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Paso de

quebradas

Obras de

drenaje

Estructuras
de
estabilidad

El mal estado de los pasos
de quebradas y la falta de

mantenimiento hacen que

estas obras no funcionen de

manera que los arbustos y

piedras obstaculicen el paso

del agua. De tal modo, que
aumente el riesgo producir

accidentes sobre la via.

La falta y el mal estado de

cunetas pueden originar que

el curso de las aguas
superficiales no siga su

curso, provocando que el

agua se vaya a la plataforma

lo cual puede generar
deslizamientos, dafiar la
plataforma, sobre todo en

época de lluvias.

La inadecuada existencia de

los muros de contencién
aumenta los riesgos de

accidentes producidos por

los deslizamiento y posibles

colapsos por la saturacion

del suelo, originando

La presencia adecuada de
estas obras reduce los
riegos de accidentes que
pueden producirse por las
entradas y salidas de
vehiculos a la via o por el
deterioro de la cazada que

genere el agua desviada.

La existencia de cunetas
disminuye el riesgo de
peligros en la carretera ya
que el buen estado de las
mismas canaliza el agua
procedente de las
precipitaciones para que la
superficie de rodadura no
sufra dafios, quedando
libre de encharcamientos y
evitar asi el peligroso
aquaplaning.

La existencia de muros de
contencion ofrece
estabilidad en las
carreteras para que no se
hunda y reduce el riesgo
de accidentes producidos

por materiales sueltos de
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agrietamiento en el tramo

hasta pérdida de plataforma

pendientes naturales que

no se puede conservar.

Los puntos criticos no
identificados y tratados
debidamente con sefales
preventivas, mallas de
seguridad, muros de
gaviones, mantas geotextiles

y otros. Representan

Los puntos criticos
identificados
adecuadamente con
sefales preventivas, mallas
de seguridad, muros de

gaviones, mantas

Derrumbe mayores amenazas '
' ) . geotextiles reducen el
asociados a la inestabilidad . )
riesgo de peligro sobre la
de laderas y mas aun en )
' carretera, haciendo que el
épocas de lluvias, _
usuario de la via se percate
provocando estas, ) _
_ de los riegos de peligro
destruccion en la via y el
' que representa la zona.
aumento de riesgo de
accidentes.
El mal estado y la falta de El mantenimiento
mantenimiento en la contribuye a la existencia
plataforma da origen a la de un buen estado del
destruccién de la via, con pavimento,
presencia de agrietamientos, | proporcionando seguridad
baches y desprendimiento y comodidad en los
Pavimento

de plataforma. De tal
manera que conductores
tengan que hacer maniobras
aumentado el peligro y
riesgo de accidentes de

transito.

usuarios de la via,
reduciendo
considerablemente los
riesgos de peligro
originados por el mal

estado de la via.

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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4.7.2. Analisis del impacto de activos viales en la seguridad vial variante C-ER
4.7.2.1. Senalizacion vertical variante Canaletas-Entre Rios

Segun la evaluacién del impacto de seguridad vial de sefales verticales a ser mejoradas
es del 56.61%, siendo un valor negativo de significancia. Por consiguiente, la mejora
de estas sefales genera un impacto positivo en la via, eliminando puntos negros o
tramos de concentracion de accidentes. De manera que proporcione a los conductores
condiciones de circulacion que les permita detectar y evaluar los conflictos en la via

tomando mejores decisiones para evitar posibles situaciones de peligro.

4.7.2.2. Senalizacion horizontal variante Canaletas-Entre Rios

De acuerdo a la evaluacion del impacto de seguridad vial de 159 tramos evaluados de
sefalizaciéon horizontal, se debe mejorar el 100%, siendo un valor negativo
considerable. Por consiguiente, se requiere en su totalidad un repintado de marcas
viales y el colocado de tachas reflectantes. De modo que regule y controle la circulacion
vehicular generando un impacto positivo para la prevencién de los accidentes de

transito.

4.7.2.3. Dispositivos de canalizacion variante Canaletas-Entre Rios

La evaluacioén del impacto de seguridad vial de dispositivos de canalizacién a ser
mejorada es del 75%, siendo un valor negativo de significancia. Por consiguiente, la
mejora de estos dispositivos generard un impacto positivo en la via, reduciendo los

riegos de accidentes y proporcionan una mejor a la circulacién de vehiculos.

4.7.2.4. Barreras de seguridad vial variante Canaletas-Entre Rios

Segin la evaluacion del impacto de seguridad vial de las barreras existentes a ser
mejoradas es del 71.43%, siendo un valor negativo significativo. Por consiguiente, la
mejora de las barreras de seguridad vial genera un impacto positivo en la via,
contribuyendo activamente a mitigar las consecuencias de un eventual accidente de

transito.
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4.7.2.5. Estado actual superficial de la via variante Canaletas-Entre Rios

Conforme a la evaluacion del estado actual de la via, el impacto de seguridad vial a ser
mejorada es el 74.84%, siendo un valor negativo muy significativo. Por consiguiente,
la mejora y el acondicionamiento de la via proporciona un impacto positivo
considerable, contribuyendo a la seguridad y comodidad en los usuarios de la via,

reduciendo enormemente los riesgos de accidentes de transito.

4.7.2.6. Cunetas variante Canaletas-Entre Rios

De acuerdo a la evaluacion de las cunetas, el impacto de seguridad vial a ser mejorada
es el 57.84%, siendo un valor negativo de significancia. Por consiguiente, la mejora de
cunetas con el adecuado mantenimiento genera un impacto positivo en la via,
disminuyendo el riesgo de posibles accidentes de transito, que puedan ser originados

por el agua superficial desviada de su curso.

4.7.2.7. Alcantarilladlos variante Canaletas-Entre Rios

Segun la evaluacién de los alcantarillados, el impacto de seguridad vial a ser mejorada
es el 43.53%, siendo un valor positivo, debido a que mas del 50% de los alcantarillados
se encuentran en buen estado. Por consiguiente, la mejora de alcantarillados con el
mantenimiento adecuado y rehabilitacién mismo genera un impacto positivo en la via,
pero no un valor significativo respecto a los riesgos de peligro que representan en la

prevencion de accidentes de tréansito.

4.7.2.8. Canales de descarga variante Canaletas-Entre Rios

De acuerdo a la evaluacién de los canales de descarga, el impacto de seguridad vial a
ser mejorada es el 81.82%, siendo un valor negativo considerable. Por consiguiente, la
mejora de los canales de descarga con la implementacién y el mantenimiento adecuado
genera un impacto positivo respecto a la seguridad vial, contribuyendo a una
circulacién vehicular mds cémoda y segura, libres de baches y encharcamientos

producidos por el agua de vertientes.
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4.7.2.9. Paso de quebradas variante Canaletas-Entre Rios

De acuerdo a la evaluacion de los pasos de quebradas, el impacto de seguridad vial a
ser mejorada es el 76.47%, siendo valor negativo. Por consiguiente, la mejora del paso
de quebradas genera un impacto positivo en la seguridad vial, contribuyendo a la
prevencion de accidentes en zonas de entradas y salidas de vehiculos, pero no de valor

significativo.
4.7.2.10. Estructuras de estabilidad variante Canaletas-Entre Rios

Segun la evaluacion de las estructuras de estabilidad, el impacto de seguridad vial a ser
mejorada es el 11.54%, siendo un valor positivo, ya que el 88.46% de las estructuras
de estabilidad se encuentran en buen estado. Por consiguiente, la mejora en las
estructuras de estabilidad genera un impacto positivo contribuyendo a la estabilidad y

seguridad en la carretera, pero no de valor significativo.

4.7.2.11. Puntos criticos de la variante Canaletas-Entre Rios

De acuerdo a la evaluacion de los puntos criticos, el impacto de seguridad vial a ser
mejorada es el 83.05%, siendo un valor negativo significativo a ser atendido. Por
consiguiente, la mejora de los puntos criticos con sefiales de prevencién, mallas de
seguridad, muros de gaviones y otros generan un impacto positivo en la seguridad vial,

contribuyendo a la prevencion de accidentes de transito vehicular.

Analisis

De acuerdo a lo evaluado, no existen accidentes por dafios fisicos que hayan ocurrido
por culpa de la via, sino, indican que los accidentes de transito normalmente son
causados por falta de sefializacién e imprudencia del conductor en la via. Sin embargo,
el mal estado de los activos viales como ser, obras de drenaje, estructuras de
estabilidad, elementos de seguridad vial, paso de quebradas y los puntos criticos de
derrumbes contribuyen al aumento de peligro en los accidentes de transito. Es por ello

que se evalud el impacto de seguridad vial de los activos viales existentes y conocer el

grado de incidencia para la prevencion de accidentes de transito.
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4.8. Propuesta

4.8.1. Propuesta de sefializacion vertical en el sentido Canaletas-Entre Rios

Tabla 69. Propuesta de seializacion vertical en el sentido Canaletas-Entre Rios

COORDENADAS SERAL
E3TE NORTL

CODIGO  CANTIDAD SESAL
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Ge paente
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Gelinezdor
vartical

Colocas
delimaador
vertcal

Colocar sefial
infermativa
ds lugar

Garzca |

317



Coioca
delinesdos
vercal

365330 7623961 DV

=

~al

Loncs
dalimeacier
vertical

305540  T623948 DV-§ !

Colocar sesal
preventivs de
cunvas
sucesUs
prmers
izqusarda

367673 763011 | Spg 1 ¢ s )

Colocar senal
prévestive de
curve ¥
coaz cuna
derechz

8178 | 6 5p-5 1 : 'J b

Colocer sefal
Frevsztiva de
cuna
pelizrosa
derecha

368003 T61285% 3p-2 1

Colocar setial
praveetiva de
curva v cintra
cuna
1zquierda

369542 7622858 | 5B 1 &
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369584

0844

370563

N84

IT%16

Colocar
12358 DC-5aS ) ( delin
direccsonal
7622557  DC-5a-& 1 (

Ta0471 5p-1 |

Cadec sedal
peeventiva de
pendican
fesn: de
dejeds.

63128 P16 i

Celocar sedal
pevventiva do
Tomas ds
derrumbes

7623341 P49

613168 5P-45 i

T65002 P48 1
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ITIE44 622939 Sp4S 1
172136 7622857 8P2 i
I TETH 5P-49 i

preventiva de
zowas de

e e Sp-39 i ‘\/.;»\,

7622674

7622554 3P-49 i @

proventisa de
curvas
oceava
primara

guierda.

373164 7622156 8P-3 1

Colocas weéial
preventiva
curva
peligrosa
regiard

3728 7621883 SP-1 1

Colocar weflal
373443 7621869 sp.ac 1 preventria de

derrumbes,
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Colocas segal
preventiva de
anz

peligroaz
deracka

393620 | 696 | 5P2 ! { a

Coloces sefal
preventiva de
zoazs de

J73881 | TR219W iP-43 1 (/»\)
~ darmambes

reglamentanta
de prokibide
adelzatar

374252 | 7611554 3R-2¢ 1 @

Colocar senal
reventiva de
auve
peligrosz
derecka

394277 | 7621873 | SP2 1 a*>

Coloca sesal
infoczeativa
de lugar
puezte Saxta
Ars

374344 | 421280 SILS

—

374358 | A7 EPI-1

Colecar
barera de
PIDMWCCIT

—

34381 | TN EPF-]

Coloces sefal
preveniva de
cuvay
contra curva
derecha

375156 | 7620860 | 5P4 1 )

Colocar sefal
Frevetiva de
curvay
CoaNa WYV
derecka

375845 | 7620573 Sp-4 1 a '
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376236 | 60117 -8

Colocar setial

2O\ prevessive de
176507 | TEI99M | B2 ) r°/ una
-~ peliprosa
dereche

37284 | Y0198 | IS8 1
377478 | 7010480 | 189 1
$TT606 | 018447 | SP-18 1
377653 | 018437 | SICHV22 | )
37663 | NONeedY | 15 | 1
377806 | 7019448 | SR-2¢ 1

Km22
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378380

Exs £

r

-4
o
ot
o
[

7619525

7619639

1618731

-1 S

1419818

SR-30

-

Colocer sezal
peevemiva de
curve Y

Coiocar sefal
prevextiva de
curva Yy
coaua cuna
derecha

Colocar sefal
prevemive de
auna
peliprosa
devecha

Elaboracién: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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4.8.1.1. Resumen de senales verticales, sentido Canaletas-Entre Rios

Tabla 70. Resumen de seiiales verticales, sentido Canaletas-Entre Rios

TOTAL

60 seiiales

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.

INFORMATIVAS PREVENTIVAS REGLAMENTARIAS SERVICIOS
Codigo Cantidad | Cédigo Cantidad | Cédigo Cantidad Codigo Cantidad
SIL 6 SP-49 13 SR-26 4 1S-8 1
SIC-IV-2 1 SP-5 3 SR-30 1 1S-9 1
DC-5a 5 IS-1 1
DV 5
SP-8 2
SP-6 5
SP-2 7
SP-1 2
SP-16 1
SP-18 1
BP 1
SUB
T 7 45 5 3




3.8.2. Propuesta de seial vertical en el sentido Entre Rios-Canaletas

Tabla 71. Propuesta de seial vertical en el sentido Entre Rios-Canaletas

COORDENADAS

e | -ostx IMPLEMENTADA SOLUCION

Colocas setial

302638 | 7024518 Ep-2 i prevennz d&
302653 | 7626301 - bamn&e
FIOtECCion

Colocas sefisd

362759 | 7625631 prevete ce
36745 | 763635 BPA X barrers de
proteccion

s | ek : preventive de
36737 | M€ SP 1 g peives
mguierds.

“r

631

wr
.
o<

625320 R-2 1
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363418 | 7625020 P2
163432 | 762033 | po
363478 | Te2%0n

60 |
363647 | 7624758 BE-1¢
363646 | 764743 56
180 | | w
og 058 | me
363947 | 7624518 387
0| | e
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7624312

364283 | 264 BPM ! [
Peoteccion
Celocar
364312 | 7614551 DV-1 1 delineador
vertical

. 1
Calocar
364320 | 7624552 -2 | delinesdor
vertical
Calocar
364320 | T6lasss Dv3 | dalinsador
vernical
Calocar
304340 | 7024587 DV4 1 dslmsadar
vertical

[ |
Colocar
364422 | 76245 DV.3 1 delmeadar
vertical
Calocur
364452 | 7614600 DV 1 delinssior
vertical

S N — —
Colocar
364304 | 7524640 DV.T 1 debmeadar



ISIEL3 | TE26H Vs 1

Colocar wedal
praventny de
curva paligrosd
1zquieeda

64577 | 10247 $9-1 i

163031 | TaaRn

1830°0 | veasyna | BB !

365105 | TE24143 -4 1

366308 | TEMAS | P83 ! X preveessa 4
L poua ascolar

Caolocar aedal
pravennye do

65il6 | TE08S 5p-1 | ’.\.') aava peligrosz

360260 | TE2968 SR-26 1
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363400 SO0 SR-30

368750 @ 7622833 5P2

365038 - 7622865 EP-17 1 v : preventiva de
369057 = TE2286 - besrera de

protaccion

Colocas sedal
preventiva de
curve palizesy
wquierés

30PI10  Ta22Ts -1

300208 TE2678 SR-24

protubide
adeiaeter

Colocar
= seiakizacion
| . 7\ pravaninvz éo
159334 TéX263 9.3 . H ’ CurT ¥ cozarz
cerva iequierda,
oz aitado buewo

Colocar sadal
prevanng e

- SRS AL /" “\
P07 62652 | SP 1 = ) pizooy!

3T

7623884
310378

T622e0e | BP-19 !



3740

3797

ERASL)|

371873

371904

Km 14

623062

T623024

7622842

622916

T622951

1622033
1622047

39-5

Sp-40

597

SR-14

Ep-21

Colocar sedal
pravantne de
unz y coxa

cerve inquierda

Colocer sedal
preventve de
cune y coztse

CuErVe Laquies de

Colocas sadnl
preventiva de
2omas de
derrumbes.

Colozar sadal

prevantva g
COIVES SUCRAIVRE
prasanm darscha

Colocer sedal
prevertive de
zomas 8¢
dernurtes

Calocas sadal
pravantva de
byran s
FROtRCCION
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Colecar wiiad
pevennve de
ponas &2
demuntes

7aa21 | 620 5p49 1

Calocar sefinl
prevestive de
Vel sutesivas
puimess derechs

372570 | 7622652 3p-7 1

Colocar senal
regiuuoxtany fa
prokibade
adalazar

3720 | T62254) ER.26 l

373668 | 7622010 BD.34 | e o8
37300 | 62058 t burana do
Y FoOteccion

Colocar setyl

373001 | T622033 8p.34 | prevsnte e
373347 | Talicel =g bamran &
protecsion

Colacar sl

s 2£% preventivz fe

3703 622004 5p-1 1 curva paligresa
squesrda

Colocar sena!

374077 | 7621802 2p.26 \ prevarTi de
374138 | TeNIES o baTan &

peoteccion
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Colocar sefial
prevennv: da
bamrara de
Feoteccion

37473 A5

310 essy | BRI 1

Colocas sefind
preventive g
curva pelisgros
querds

374330 TE2145% 391 1

Colocar sanal
1eglaueerana &
pokitide
adelazzar

374433 | Q1114 SR-24 i

Colocar sefia
prevantva de
zoca:s de
demmtes

378266 72047 P42 1

Colocar watiad
prevantiva ée
o038 da
dermumtes

ITR66  T62073S S0 1

375744 | T620341 SR-30 1

Colocar sefind
reglementeria do
velocidad mexima



Colocar senal
preverta e
cerva peligrasa
dereche

059 | 7619822 Pl 1

Colocar sefal
prevertta &

TS | T61M65 | SR8 1 ‘R :
. pastones en levia

Colocas senal

848 | 619601 | &P 1 o  srcimaiciny
| curve desche

Colocar sefial

37038 | t019838 | 3R 1 @ =g

pEEEE5- 1

TOTAL 63 sedader

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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4.8.1.2. Resumen de seiiales verticales en el sentido Entre Rios-Canaletas
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Tabla 72. Resumen de seiiales verticales en el sentido Entre Rios-Canaletas

INFORMATIVAS

PREVENTIVAS

REGLAMENTARIAS

SERVICIOS

Codigo

Cantidad

Codigo

Cantidad

Codigo

Cantidad

Codigo

Cantidad

SIL-2

1

BP-1

1

SR-26

9

BP-2

1

SR-30

2

BP-3

1

BP-4

BP-7

BP-8

BP-10

BP-11

BP-12

BP-13

BP-14

BP-15

BP-17

BP-19

BP-21

BP-24

BP-25

BP-26

BP-27

SP-1

SP-2

SP-6

SP-7

DV

SP-49

SP-52

SP-53

SP-8

SP-5

SP-25

SUB
TOTAL

TOTAL 68 seiales

1

56

11

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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4.8.3. Propuesta de seiializacion vertical Variante Canaletas-Entre Rios

En la propuesta se pretende mejorar la sefalizacién vertical (preventivas,
reglamentarias e informativas) establecidas en el “Manual de Dispositivos de Control
de transito” considerando las recomendaciones basadas en las normativas y
especificaciones técnicas con el propdsito de disminuir y prevenir riesgos de accidentes
en el tramo carretero Variante Canaletas-Entre Rios. Desde la progresiva 00+000.00
hasta 22+4795.39, es decir (23 km) de carretera. Ubicada en la coordenada inicio
362014.00 m E 7626786.00 m S elev. 2029 m. y coordenada final 378363.00 m E
7619967.00 m S elev. 1233 m.

Para el sentido Canaletas-Entre Rios se tiene como propuesta 60 sefiales verticales a
ser mejoradas, de las cuales 49 sefiales corresponden a sefializacion (informativa,
preventiva y reglamentaria) y 11 sefiales pertenecen a elementos de seguridad vial (10

dispositivos de canalizacion y una barrera de proteccion, que debe ser implementada).

De las 49 sefiales verticales el 44.19% deben ser implementadas y el 12.79% reparadas.
De igual manera para los 10 dispositivos de canalizacion el 53.85% deben ser
implementados y el 23.07% reparados, con el propdsito de contar con un mejor nivel

de sefalizacion y brindar mayor seguridad vial a los usuarios de la via.

Para el sentido Entre Rios-Canaletas como propuesta se tiene 68 sefiales verticales a
ser mejoradas, de las cuales 41 sefiales corresponden a sefializacién (informativa,
preventiva y reglamentaria) y 27 sefiales pertenecen a elementos de seguridad vial (8

dispositivos de canalizacién y 19 barreras de proteccion).

De las 41 senales verticales el 27.40% deben ser implementadas y el 28. 77% reparadas.
de igual forma para los 8 dispositivos de canalizacién el 45.46% debe ser implementado
y el 27.27% reparado. Asimismo, para las 19 barreras de proteccion el 22.22% deber

ser implementados y el 48.15% reparados.

Sumado ambos sentidos se tiene un total de 128 sefializaciones verticales a ser

mejoradas en el tramo carretero Variante Canaletas-Entre Rios.



4.8.4. Propuesta de seiializacion horizontal Variante Canaletas-Entre Rios

Tabla 73. Demarcacion de lineas continuas lado derecho (sentido C-ER)

DETALLE DE SENAL[ZACION HORIZONTAL TRAMO CANALETAS-ENTRE RIOS
(LINEA CENTRAL AMARILLA CONTINUA)
LADO DERECHO (SENTIDO CANALETAS - ENTRE RIOS)
PROG DISTANCIA 4
INICIO PROG FINAL (m) DESCRIPCION
0+000.00 0+026.81 26.80705 Restriccion Sol?repaso Lado Derecho
Amarilla Continua
0+255.81 0+463.01 207.20 Restriccion Sol?repaso Lado Derecho
Amarilla Continua
0+996.01 14099 44 103.43 Restriccion Sol?repaso Lado Derecho
Amarilla Continua
1447244 1458232 109.88 Restriccién Sobrepaso Lado Derecho
Amarilla Continua
14651.32 14845.67 19435 Restriccién Sobrepaso Lado Derecho
Amarilla Continua
14962.67 7473067 5768.00 Restriccion Sol?repaso Lado Derecho
Amarilla Continua
74815.67 3+181.85 366.18 Restriccion Sol?repaso Lado Derecho
Amarilla Continua
8+362.85 144357 85 599500 Restriccion So‘r?repaso Lado Derecho
Amarilla Continua
14+514.85 14472257 20771 Restriccion So‘r?repaso Lado Derecho
Amarilla Continua
154207.57 18+030.96 2823.39 Restriccién Sol?repaso I_',ado Derecho
Amarilla Continua
18+099.96 18440827 30831 Restriccién Sol?repaso I_',ado Derecho
Amarilla Continua
18+501.27 194681 41 1180.14 Restriccién Sol_orepaso Ifado Derecho
Amarilla Continua
194+918.41 204382.39 463.98 Restriccién Sol:)repaso Lado Derecho
Amarilla Continua
20+683.32 20+859.95 176.62 Restriccion Sol?repaso Ifado Derecho
Amarilla Continua
21+496.95 214798.72 30178 Restriccion Sol?repaso Ifado Derecho
Amarilla Continua
22+035.72 224797 46 761.73 Restriccion Sol?repaso Lado Derecho
Amarilla Continua

TOTAL, RESTRICCION
DERECHA

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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Tabla 74. Demarcacion de lineas continuas lado izquierdo (sentido ER-C)

DETALLE DE SENAL’IZACION HORIZONTAL TRAMO CANALETAS-ENTRE RIOS
(LINEA CENTRAL AAMARILLA CONTINUA)
LADO IZQUIERDO (SENTIDO ENTRE RiOS - CANALETAS)

PROG INICIO PROG FINAL DIST;?DI;ICIA DESCRIPCION

0+000.00 0+026.81 26.81 Restriccion Sobrepaso Lgdo Izquierdo
Amarilla Continua

0+103.81 0+407.01 30320 Restriccién Sobrepaso Lgdo Izquierdo
Amarilla Continua

04996.01 14099 44 103.43 Restriccién Sobrepaso Lgdo Izquierdo
Amarilla Continua

1447244 14518.32 45.88 Restriccién Sobrepaso Lgdo Izquierdo
Amarilla Continua

14651.32 14797.67 146 .35 Restriccion Sobrepaso Lado Izquierdo
Amarilla Continua

14938.67 144301.85 12363 18 Restriccion Sobrepaso Lgdo Izquierdo
Amarilla Continua

14+514.85 14+674.57 15971 Restriccién Sob'repaso L'ado Izquierdo
Amarilla Continua

154207.57 20433432 5126.76 Restriccién Sob.repaso L'ado Izquierdo
Amarilla Continua

20+611.32 20+795.95 184.62 Restriccion Sob'repaso L'ado Izquierdo
Amarilla Continua

214440.95 21475072 30978 Restriccién Sob'repaso L'ado Izquierdo
Amarilla Continua

21497172 224797 46 82573 Restriccion Sob.repaso L.ado Izquierdo
Amarilla Continua

A N N
I B

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary

Total, distancia demarcada linea amarilla continua = 38589.98 m

337



Tabla 75. Demarcacion de lineas segmentadas tramo variante C-ER

DETALLE DE LINEAS SEGMENTADAS TRAMO VARIANTE CANALETAS -
) ENTRE RiOS
(LINEA CENTRAL AMARILLA SEGMENTADA)
LINEAS SEGMENTADAS L=3m
PROG INICIO | PROG FINAL | DISTANCIA (m) DESCRIPCION

0+031.81 0+250.81 219.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

0+412.01 0+991.01 579.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

1+104.44 14467.44 363.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

1+523.32 14646.32 123.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

1+802.67 14957.67 155.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

8+162.85 8+357.85 195.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

14+306.85 14+500.85 203.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

14+679.57 15+202.57 523.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

17+979.96 18+094.96 115.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

18+293.27 18+496.27 203.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

19+622.41 19+913.41 291.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

20+339.32 20+678.32 339.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

20+800.95 21449195 691.00 Linca Central Amarilla
Segmentada

21+755.72 22+030.72 275.00 Linea Central Amarilla
Segmentada

A

ADA

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary

Total, distancia demarcada linea amarilla segmentada = 4274.00 m
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Tabla 76. Demarcacion linea lateral blanca (sentido C-ER)

DEMARCACION LINEA LATERAL BLANCA CONTINUA

LADO DERECHO (SENTIDO CANALETAS-ENTRE RiOS)

PROG INICIO

PROG FINAL

DISTANCIA
(m)

DESCRIPCION

0+000.00

TOTAL, LINEA LATERAL
’ 2

22+797.00

22800.507

Linea Lateral Lado
Derecho Blanca Continua

Elaboracién: Edwards Ulises Madériaga Cary

Tabla 77. Demarcacion linea lateral blanca (sentido ER-C)

DEMARCACION LINEA LATERAL BLANCA CONTINUA

LADO IZQUIERDO (SENTIDO ENTRE RiOS-CANALETAS)

TOTAL, LINEA LATERAL 104 4

PROG INICIO PROG FINAL DISl;ﬁll;ICIA DESCRIPCION
Linea Lateral Lado
0+000.00 22+797.00 22794.407 Izquierdo Blanca

Continua

Elaboracién: Edwards Ulises Madériaga Cary

Total, distancia demarcada linea blanca continua = 45594.914 m
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Tabla 78. Propuesta de tachas reflectantes tramo variante C-ER

TACHAS RETROREFLECTIVAS TRAMO VARIANTE
CANALETAS-ENTRE RIOS

CAMINO CANALETAS ENTRE RIOS
CANTIDAD
LONG (Km) TACHAS
22.8 2851
TOTAL, TACHAS [ SRl
RETROREFLECTIVAS

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary

Total, cantidad de tachas retroreflectivas = 2851 unid.

Tabla 79. Resumen de demarcacion horizontal variante Canaletas-Entre Rios

DISTANCIA (m) DESCRIPCION
38589.98 Linea Central Amarilla Continua
4274.00 Linea Central Amarilla Segmentada
45594914 Linea Lateral Blanca Continua

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary
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De acuerdo a la necesidad existente en el tramo carretero Variante Canaletas-Entre
Rios, se propone la demarcacion de lineas longitudinales, lineas de borde color blanco
(continua) en los extremos de la calzada; y lineas de color amarrillo (continua y
segementada) en la zona central, se usard la pintura de trafico acrilica de base solvente
(blanco, amarillo) y como sefalizacion complementaria se usard las tachas
retroreflectivas color blanco con rojo para los bordes externos y la amarilla para los
ejes centrales de todo el tramo carretero Variante Canaletas-Entre Rios (23 km), debido
a que actualmente en la via no existe sefializacion horizontal y lo poco que se logra
apreciar estan borradas y no cumplen su funcién de manera eficiente en la via. Razén
por la cual se demarcard el tramo con 38589.98 m de linea central amarilla continua,
4274.00 m de linea central amarilla segmentada y finalmente 45594.914 m de linea

lateral blanca.
- Lineas Longitudinales

Las lineas blancas continuas son las que nos dan a conocer hasta donde es el limite del
carril y de la calzada, marcan el borde izquierdo y derecha de la via, facilitando su

orientacion o posicion a los conductores.

Las lineas amarillas discontinuas separan los carriles de transito que se mueven en
direcciones opuestas, es decir que una solo linea amarilla discontinua le obliga al
conductor a mantenerse a la derecha de la via y puede rebasar a otro vehiculo cuando

vaya lento.

Doble lineas amarillas continuas son para vehiculos que se mueven en ambas
direcciones, pero no se puede rebasar al vehiculo que este adelante, estas lineas vamos
a usar en las curvas, lomas e intersecciones del tramo carretero Variante Canaletas-

Entre Rios.
- Lineas transversales

Se emplean fundamentalmente en cruces, para delimitar lineas de detencién a los
vehiculos motorizados, y para demarcar sendas destinadas al trdnsito de paso de

peatones y/o ciclistas, como:
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- Linea de detencion cruce de prioridad estitica Ceda el paso.

- Linea de detencion cruce de prioridad estética Pare.

- Linea de detencién cruce de prioridad variable Semaforizado.
- Lineas de sendas cruce peatonal tipo Cebra.

- Lineas de sendas cruce peatonal Semaforizado.

- Lineas de sendas cruce ciclista para ciclo vias y/o ciclo bandas.

- Seiializacion complementaria

Sabiendo que la carretera Variante Canaletas-Entre Rios presenta curvas peligrosas y
zonas de alto riesgo de accidentabilidad, el tramo no cuenta con marcadores
retroflectivos, por tanto, como sefializacion complementaria usaremos las tachas
retroreflectivas o més conocidas como ojos de gato para los bordes externos de la
calzada y para la zona central, su requerimiento para todo el tramo serd de 2851
unidades de tachas retroreflectivas, con el propésito de brindar seguridad a los
conductores de manera mds efectiva en la ruta, en condiciones de baja visibilidad o de

noche y en condiciones meteoroldgicas como la lluvia y la niebla.

En los bordes externos derecho e izquierdo irdn las tachas retroreflectivas de color
blanco con rojo, con la parte reflectiva hacia la direccion que enfrente. En la zona
central de la via se implementardn las tachas retroreflectivas de color amarillo. Las
tachas amarillas unidireccionales se deben colocar siempre del lado de la linea
continua, con la parte reflectiva hacia el trafico vehicular que enfrenta, y la tacha
bidireccional se coloca del lado de la linea segmentada, con esta el trafico del lado de
la linea continua observard dos tachas retroreflectivas, y el trafico del lado de la linea
segmentada, observard una sola tacha, que indica que puede realizar maniobra de

rebasamiento si el trafico lo permite.



4.8.5. Presupuesto

Presupuesto de sefializacion vertical Variante Canaletas-Entre Rios.
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Tabla 80. Presupuesto de seializacion vertical Variante Canaletas-Entre Rios

POSTES | S-LP,R TOTALES
PREVENTIVAS P.U. P.U. M. o Mo | TOTAL
POSTES | SENALIZACION
CODIGO | CANTIDAD

SP-49 19 41164 | 64728 7821.16 1229832 | 20119.48
SP-5 4 41164 | 64728 1646.56 2589.12 | 4235.68
DC-5a 4116467 | 64728 2058.20 323640 | 5294.60
DV 13 1465. | 0 1905371 0.00 | 1905371
SP-8 3 41164 | 64728 1234.92 1941.84 | 317676
SP-6 7 41164 | 64728 2881.48 453096 | 741244
%) 10 41164 | 64728 4116.40 6472.80 | 10589.20
SP-1 9 41164 | 64728 3704.76 582552 | 953028
SP-16 1 41164 | 64728 411.64 64728 | 105892
SP-18 I 41164 | 64728 411.64 64728 | 105892
BP I 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-1 1 47678 | 0.00 47678 0.00 47678
BP-2 I 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-3 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-4 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-7 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-8 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-10 I 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-11 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-12 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 476.78
BP-13 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-14 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-15 I 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-17 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-19 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 476.78
BP-21 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-24 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-25 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-26 I 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
BP-27 1 47678 | 0.00 476.78 0.00 47678
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SP-7 4 411.64 | 64728 1646.56 2589.12 4235.68
SP-53 2 411.64 | 647.28 823.28 1294.56 2117.84
SP- 52 1 411.64 | 647.28 411.64 647.28 1058.92
SP-25 1 411.64 | 647.28 411.64 647.28 1058.92
REGLAMENTARIAS 56169.19 43367.76 99536.95

CODIGO | CANTIDAD

SR-26 14 411.64 | 941.67 5762.96 13183.38 18946.34
SR-30 3 411.64 | 941.67 1234.92 2825.01 4059.93

INFORMATIVAS 6997.88 16008.39 23006.27

CODIGO | CANTIDAD
SIL 6 823.28 | 1392.07 4939.68 8352.42 13292.10
SIC-1V-2 1 823.28 | 1392.07 823.28 1392.07 2215.35
SIL-2 1 823.28 | 1392.07 823.28 1392.07 2215.35
SERVICIOS 6586.24 11136.56 17722.80

CODIGO | CANTIDAD

IS-8 1 411.64 | 941.67 411.64 941.67 1353.31

IS-9 1 411.64 | 941.67 411.64 941.67 1353.31

IS-1 1 411.64 | 941.67 411.64 941.67 1353.31

MARCADORES 1234.92 2825.01 4059.93
RETROREFLECTIVOS
CODICO | CANTIDAD

Tachas 2851 517.38 1475050.38 0.00 1475050.38

1475050.38

128 1546038.61 73337.72 |WIIERI[X]

Precio literal Un millén seiscientos diecinueve mil trecientos setenta y seis

con 33/100 bolivianos

Elaboracion: Edwards Ulises Madariaga Cary.

Tabla 81. Resumen de presupuesto Variante Canaletas-Entre Rios.

TOTAL = 1619376.33
N° POSTES 108
SENALIZACION VERTICAL 128
TACHAS RETROREFLECTIVAS 1851

Elaboracién: Edwards Ulises Madariaga Cary.
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CAPITULO V
CONCLUSIONES Y RECOMENDA CIONES

5.1. Conclusiones

- El realizar un inventario del tramo carretero Variante Canaletas-Entre Rios,
permitid tener claro el conocimiento de los sectores donde no es favorable la
seguridad vial debido a la carencia del nivel de sefializacién que presenta la
carretera, siendo indispensable estar en estado 6ptimo para prevenir los riegos
de accidentes de transito.

- Se logré identificar 13 puntos criticos de alto riesgo de peligro, las mismas que
no cuentan con sefiales de prevencion; el estado de la plataforma es muy
lamentable, no existe una adecuada sefalizacién vertical y horizontal
(longitudinal, transversal ni simbolos y leyendas) y finalmente no existe
demarcacion en el pavimento de tachas retroreflectivas.

- Se pudo demostrar estadisticamente que el 56.61% de sefales verticales no
cumplen su funcion de manera eficiente a lo largo del tramo variante Canaletas-
Entre Rios. Asimismo, se tiene que 60 sefiales verticales deben ser mejoradas
en el sentido Canaletas-Entre Rios y 68 sefiales verticales en el sentido Entre
Rios-Canaletas; Qué, sumados ambos sentidos dan un total de 128 senales
verticales que deben ser mejoradas a lo largo de la via.

- Segtn reporte indican que los accidentes de transito normalmente son causados
por falta de sefializacion e imprudencia del conductor en la via. Sin embargo,
el mal estado de los activos viales como ser, obras de drenaje, estructuras de
estabilidad, elementos de seguridad vial, paso de quebradas y los puntos criticos
de derrumbes contribuyen al aumento de peligro en los accidentes de transito.

- Las diversas visitas al tramo carretero dieron lugar a la realizacién de un trabajo
optimo, permitiendo evaluar el impacto que generan los activos viales en los
accidentes de la forma siguiente:

- El impacto de seguridad vial a ser mejorada en la sefializacion vertical es de

56.61%, siendo un valor negativo significativo de insuficiencia de no satisfacer
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adecuadamente la demanda a los usuarios de la via. Por consiguiente, la mejora
de la sefializacion vertical tiene un efecto positivo de significancia para prevenir
los riesgos de accidentes de trdnsito, ya que informa advierte y orienta a los
usuarios sobre las diferentes caracteristicas de la via por la que se circula.

El impacto de seguridad vial a ser mejorada en la sefializacion horizontal es de
100%, siendo un valor negativo de considerable importancia por el mal estado
en que se encuentra la plataforma afiadido la escasez de marcadores
retroreflectivos y la deficiencia de marcas viales. Por consiguiente, la mejora
de la senalizacion tiene un efecto positivo de gran importancia, ya que una
adecuada demarcacion en la carretera garantiza la buena circulacién vehicular
en la via, reduciendo los riesgos de accidentes de transito.

El impacto de seguridad vial a ser mejorada en los dispositivos de canalizacién
es de 75%, siendo un valor negativo considerable de insuficiencia de no
satisfacer la demanda a los usuarios de la via. Por consiguiente, la mejora de la
sefalizacion tiene un efecto positivo significativo, ya que proporcionan a los
usuarios una mejor circulacién vial y la prevencién de accidentes por falta de
visibilidad.

El impacto de seguridad vial a ser mejorada en las barreras de seguridad vial es
el 71.43%, siendo un valor negativo considerable por el deterioro y el mal
estado en el que se encuentran. Por consiguiente, la mejora de las barreras de
seguridad vial tiene un efecto positivo significativo, ya que garantizan
seguridad en la carretera y protegen a los usuarios de accidentes causados por
la pérdida de control vehicular.

El impacto de seguridad vial a ser mejorada en el pavimento es de 74.84%,
siendo un valor negativo de considerable importancia por el lamentable estado
en el que se encuentra, causados por la falta de mantenimiento con presencia de
baches, agrietamientos y hasta pérdida de plataforma. Por consiguiente, la
mejora del pavimento tiene un efecto positivo significativo, ya que contribuye
enormemente a la prevencion de accidentes brindando seguridad y confort a los

usuarios que circulan por la via.
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El impacto de seguridad vial a ser mejorada en las cunetas es de 57.84, siendo
un valor negativo, por el mal estado en el que se encentran y por la falta de un
adecuado mantenimiento. Por consiguiente, la mejora de cunetas tiene un efecto
positivo, ya que trae consigo el canalizar el curso de aguas superficiales y
brindar una mejor circulacion vehicular sin riesgos de accidentes.

El impacto de seguridad vial a ser mejorada en los alcantarillados es el 43.53%,
siendo un valor positivo, pero de incidencia menor respecto a los accidentes de
transito. Por consiguiente, la mejora de los alcantarillados tiene un efecto
positivo, pero de menor incidencia respecto a los riesgos de peligro que
representan en la prevencion de accidentes de transito.

El impacto de seguridad vial a ser mejorada en los canales de descarga es el
81.82%, siendo un valor negativo considerable, por la escasez y la falta de
mantenimiento. Por consiguiente, la mejora de estos canales de descarga tiene
un efecto positivo significativo respecto a los riesgos de peligro en la
prevencion de accidentes de trénsito, ya que contribuye a que exista una
plataforma en mejores condiciones de circulacion vehicular.

El impacto de seguridad vial a ser mejorada en paso de quebradas es el 76.47%,
siendo un valor negativo, pero no de valor significante respecto a los accidentes
de transito. Por consiguiente, la mejora en los pasos de quebradas tiene un
efecto positivo, pero de menor incidencia en los accidentes de transito.

El impacto de seguridad vial a ser mejoradas en las estructuras de estabilidad
es el 11.54%, siendo un valor positivo, por el buen estado en la que se
encuentran. Por consiguiente, la mejora de estas estructuras tiene un efecto
positivo, pero no de valor significativo respecto a los accidentes de transito.
Finalmente, el impacto de seguridad vial a ser mejoradas en los puntos criticos
es el 83.05%, siendo un valor negativo de considerable importancia de no
satisfacer adecuadamente la seguridad vial en la prevencién de accidentes. Por
consiguiente, la mejora de estos puntos criticos tiene un efecto positivo de valor

significativo respecto a la prevencion de accidentes producidos por derrumbes.
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Las acciones que se proponen son las de implementar y reparar las sefiales
verticales y horizontales que deben ser removidas, como asi también las
barandas de seguridad vial, los dispositivos de canalizacién y los marcadores
retroreflectivos, con el propdsito de brindar un mejor nivel de sefalizacién vial
en base al “Manual de Dispositivos de Control de transito” que contribuya a la
seguridad vial, de manera que permita a los usuarios prevenir los riesgos de
accidentes y contar con un tramo carretero mds seguro acorde a la red
fundamental.

Segun la necesidad existente del tramo carretero variante Canaletas-Entre Rios
se ha elaborado un presupuesto de Bs. 1619376.33 (Un millén seiscientos
diecinueve mil trecientos setenta y seis con 33/100 bolivianos) Para

sefalizacion vertical, basadas en precios de mercado libre en el medio.
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5.2. Recomendaciones

- Los usuarios, tantos peatones como conductores no tienen la seguridad de
transitar la carretera ya que existe mucha incertidumbre por el mal estado en la
que se encuentran la sefializacion vial. Por lo que se recomienda de vital
importancia que una carretera de red fundamental cuente con una adecuada
sefalizacion horizontal y vertical, ya que sirven para informar al usuario de la
via sobre los riesgos en las carreteras y asi evitar muertes por accidentes de
transito.

- El estado de la carretera es lamentable, por lo que se recomienda un cambio
inmediato de plataforma y esta manera contar con un tramo con mayor
seguridad vial para los conductores que transitan la via.

- Al ser un sector de zona montafiosa, se recomienda realizar la limpieza de la
maleza de forma periddica, con el propdsito de evitar el deterioro de la
sefalizacion vertical y darles el funcionamiento adecuado de modo que las
sefalizaciones no se vean obstaculizadas a la vision del conductor.

- EIl mal estado de los activos viales no contribuye a la seguridad vial en la
prevencion de accidentes, por lo que se recomienda adoptar medidas
inmediatas, respecto a los dispositivos de canalizacion, barreras de seguridad
vial, el pavimento, cunetas, alcantarillados, canales de descarga, paso de
quebradas, estructuras de estabilidad y sobre todo en puntos criticos de
derrumbes. De manera que se cuente con activos viales de funcionamiento
Optimo sin riesgo de peligro.

- Se recomienda el colocado de mallas de seguridad en sectores donde exista
desprendimiento de rocas, de manera que proteja la plataforma y contribuya a
la prevencion de accidentes en la via.

- Concientizar con talleres y programas a los conductores y pobladores que
utilizan el tramo variante Canaletas-Entre Rios sobre la precaucién que deben
tomar basados en la sefializacion tanto horizontal y vertical, con la finalidad de

precautelar su integridad y evitar accidentes de transito.
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Respetar las normas de sefiales de transito y conducir prudentemente por la via,
para contribuir con el ordenamiento y la prevencion de accidentes de transito.
Tener en cuenta que, al realizar el levantamiento de datos en campo, sea de
preferencia un dia soleado para poder tomar datos con el GPS de manera mas
precisa y llevar de manera clara y ordenada todos los datos incluyendo las fotos,
para que el trabajo de gabinete sea facil y certero, de manera que se pueda
acoplar a la base de datos existentes.

Se recomienda utilizar pintura reflectante en la demarcacién del pavimento y
las tachas reflectantes para ofrecer a los conductores una carretera mas segura
y de mejor transito vehicular.

Se recomienda utilizar letreros verticales con laminas de tecnologia
retroreflectiva Type XI para mejor eficiencia, siendo mas perceptible el cono

de retrorreflexion para los conductores.
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