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Estrategia para contribuir a la disminucion
de los indices de accidentalidad vial
en la ciudad de Bogota, D.C.

Para la administracion distrital, por intermedio de la Secretaria de Transito y
Transporte de Bogota (STT), ha sido labor prioritaria plantear estrategias y
formular politicas de accion conducentes a mitigar los impactos negativos
para la comunidad, producto de los accidentes de transito que ocurren a
diario en la ciudad.

En este orden de ideas, se ha empefnado en elaborar el presente Manual de
Auditorias de Seguridad Vial, como una contribucion para la implantacion de
estas metodologias en los proyectos de infraestructura vial y de transporte
que lleve a cabo el Distrito Capital en sus diferentes etapas.

En el ambito mundial, el tema de la accidentalidad vial es visto cada vez con
mayor preocupacion por los organismos multilaterales de crédito, como el
Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento (BIRF), el Banco Mundial,
el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), y otros entes internacionales y
regionales, como la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y la Organizacion
Panamericana de la Salud (OPS).

Las Auditorias de Seguridad Vial han hecho un aporte muy favorable y
efectivo en la disminucion de la accidentalidad del transito. Su metodologia
no se circunscribe simplemente al chequeo o verificacion de los aspectos
geométricos de la via sino que va mucho mas alla, tratando de anticiparse a
situaciones de riesgo que contribuyen a la accidentalidad, con verificacion
de criterios en las diversas fases de los proyectos y durante la llamada
evaluacion ex post, una vez que se disponga de informacion suficiente que
permita evaluar la efectividad de las medidas. Puede afirmarse que las
relaciones beneficio / costo son asombrosamente rentables, no sélo en
términos economicos sino desde el punto de vista socioambiental, por
cuanto contribuyen de manera significativa al mejoramiento de la calidad de
vida.

La Secretaria de Transito y Transporte de Bogota espera que el esfuerzo
conjunto que se ha realizado para la elaboracion y publicacion de este
Manual se vea recompensado por la utilizacion que del presente libro hagan
los ingenieros viales, consultores de transporte y todos los profesionales de
estas disciplinas, en especial con miras a crear una conciencia orientada a la
prevencion de todo tipo de accidentes.
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INTRODUCCION

a administraciéon distrital y en

particular la Secretaria de Transi-

to y Transporte de Bogota (STT)
han tomado acciones tendientes a dismi-
nuir los preocupantes indices de acciden-
talidad que se presentan en la ciudad, y
entre sus estrategias esta la elaboracion del
presente Manual de Auditorias de Segu-
ridad Vial. Con el convencimiento de que
es oportuno actuar de inmediato en la pre-
vencién y de que en su mayoria los acci-
dentes de transito son evitables o al me-
nos previsibles, dado que se conocen los
patrones de comportamiento, la voluntad
politica es indispensable para alcanzar es-
tas metas propuestas.

Tradicionalmente, se han venido de-
sarrollando metodologias de ingenieria
para estudios de accidentes de transito
que, aunque tienen propdsitos similares
alos de las Auditorias, nolo sonen el sen-
tido estricto, por lo cual resulta oportu-
no definir claramente los alcances, me-
todologia y propositos de las Auditorias
de Seguridad Vial (ASV), distinguiéndo-
las con precisién de lo que son y no son,
con el fin de que sea utilizado el instru-
mento idéneo que cada situacion especi-
fica demande.
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Las Auditorias de Seguridad Vial (ASV)
se definen como la utilizacién de métodos
y protocolos sistematicos y rigurosos con
fines eminentemente preventivos, que
permiten verificar el cumplimiento de to-
dos los aspectos involucrados en la segu-
ridad de las vias.

Los elementos que caracterizan las
Auditorias permiten evaluar los riesgos
potenciales de accidentes, buscan minimi-
zar los riesgos y las consecuencias de los
accidentes para disminuir su frecuencia de
ocurrencia y su gravedad, y reducir los
costos personales y sociales en que incu-
rre una comunidad por las pérdidas de vi-
das humanas, costos de atencion hospita-
laria e incapacidades médicas. Propugnan
un ambiente mas seguro para todos los
usuarios, y buscan acciones de mejora-
miento y mitigacion de los impactos ne-
gativos, para contribuir en la proteccion
de los usuarios mas vulnerables de la via.

Las ASV emplean instrumentos técni-
cos de apoyo para su juicio imparcial e in-
dependiente del proyectista y no constitu-
yen per se una consultoria o interventoria
en el sentido en que tradicionalmente se
utilizan en nuestro medio. Una de las he-
rramientas basicas es la elaboracion de las

4C&M
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Illamadas “listas de chequeo”, que preten-
den abarcar todas las variables involucra-
das en el fenédmeno de la accidentalidad;
de manera detallada se verifican las con-
diciones de los elementos y adicional-
mente el equipo auditor recaba informa-
cion del proyecto en general, mediante
visitas de campo, recorridos y entrevistas
a la poblacion.

Estas Auditorias aparecen en nuestro
medio hace poco; antes sélo se realizaban
estudios de ingenieria de transito como los
siguientes: lIdentificacion de puntos cri-
ticos, o de manera ampliada en la identi-
ficacion de Tramos de Alta Concentracion
de accidentes (TAC), Estudios generales
de accidentalidad y seguridad vial, Estu-
dios de implantacién de medidas preven-
tivas y correctivas, Investigacion de acci-
dentes de transito, Reconstruccion de
accidentes, Eficacia de las medidas (Estu-
dios de “antes y después™), Estudios espe-
cificos de seguridad vial, Andlisis de con-
diciones de velocidad y trafico, Estudios
de costos de accidentes, Revisiones de la
consistencia en el disefio, Prediccion de
accidentes, entre otros.

La metodologia planteada para las ASV
difiere por tanto, sustancialmente, de las
revisiones o verificaciones de condiciones
de operacidn de elementos viales. Las revi-
siones tradicionales las elabora una perso-
na o maximo dos, generalmente expertas
en trazado o disefio geométrico, mientras
que en ASV el equipo auditor es multidisci-
plinarioy lo integran de tres a cinco miem-
bros. En las primeras, el equipo particip6
en el proyecto, mientras que en las ASV el
equipo es totalmente independiente del
proyectista.
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En las Auditorias de Seguridad Vial es
indispensable hacer visitas previas y de-
finitivas al sitio. Las revisiones tienden a
estar centradas en el cumplimiento de
normas y estandares, por lo que en las
ASV se usan listas de chequeo, se hacen
revisiones de campo y se tiene en cuenta
el criterio ponderado del equipo auditor
para dar su conformidad. Las ASV exa-
minan todos los aspectos: humanos, del
entorno urbanistico, socioculturales y
econémicos.

Las ASV son de carécter integral y
abarcan todos los factores que contribu-
yen a los accidentes; ademas, consideran
las necesidades de todos los usuarios: los
conductores de vehiculos automotores, ci-
clistas, peatones, pasajeros, nifios, perso-
nas mayores y otros perfiles vulnerables.

Asi mismo, las ASV tienen caracter
preventivo y proactivo, analizan los sitios
antes de que ocurran los accidentes y bus-
can mitigar los riesgos potenciales. El
equipo auditor produce su informe, que
tiene el caracter de auditoria en el mismo
sentido de una “revisoria fiscal” o de las
auditorias de calidad de las empresas o las
auditorias ambientales, en condiciones de
aceptacion o rechazo, o en términos téc-
nicos de conformidad o inconformidad, lo
cual implica el compromiso de tomar ac-
ciones correctivas por parte de la entidad
solicitante del proceso.

La produccion del informe final se basa
en reuniones del equipo auditor para la
evaluacion de todo el material entregado,
recolectado y elaborado; la realizacién del
informe de auditoria se hara con base en
lainformacién, documentos, planos, guias
de entrevistas, de observacién y listas de

A4C&M
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chequeo, para la fase en la cual se aplique
la auditoria: disefio, construccion u ope-
racion, estableciendo los problemas de tra-
tamiento y jerarquizando su atencion, se-
gun el grado de urgencia.

Los lineamientos, pautas y metodolo-
gia consignados permitiran identificar las
acciones preventivas que contribuyan a la
disminucién de la accidentalidad; éstos le
permitirdn a la Secretaria de Transito y
Transporte (STT), como méxima autori-
dad en el tema en la ciudad de Bogota,

e
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D.C., darles la continuidad en el desarro-
llo de los programas y estrategias requeri-
dos para transformar la relacion que los
usuarios desarrollan en el ejercicio de la
movilidad, tanto con otros usuarios como
con la infraestructura.

Finalmente se destaca que Cal y Ma-
yor y Asociados, S.C., empresa consultora
en ingenieria de transito y transporte, se-
leccionada por la STT mediante proceso
licitatorio, desarroll6 el presente Manual
segun el contrato BM - 37 - STT.

4C&M
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1. ANTECEDENTES

| resultado de la ejecucion de un
proyecto financiado con recursos
provenientes del Banco Mundial,
cuyo objetivo principal es laimplementacion
y desarrollo de servicios urbanos para Bo-
gotd, especificamente en lo relacionado
con el propésito de contribuir a mejorar el
comportamiento de los diferentes usuarios
del transito y transporte de la ciudad (con-
ductores de servicio publico colectivo e in-
dividual, conductores de vehiculo particu-
lar, ciclistas y pasajeros), y en consecuencia
a reducir los indices de accidentalidad y
mejorar las condiciones de seguridad en
la via, se refleja en el presente Manual.
Este Manual, junto con las acciones
desarrolladas por la STT, entre las cuales
se destacan la planeacion de transito y
transporte, la sefializacion y semaforiza-
cion, el control y apoyo a la operacién en
la movilidad de la ciudad, y la educacién e
informacion a los usuarios de la via (pea-
tones, pasajeros y conductores), permiti-
ré transformar la relacion del ciudadano
con las normas de transito, la infraestruc-
tura y con los demas usuarios, de modo
gue la funcionalidad conjunta se traduzca
en una reduccion de la accidentalidad
mediante:

P
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¢ Laconstruccion de una cultura vial.

+ Aumento de la percepcion del riesgo,
asociado a la movilidad, por parte de
los diferentes usuarios de la via.

¢ Comprensiony préactica autorregulada
de normas asociadas a la movilidad y
a la seguridad vial.

¢ Cambios de comportamiento.

¢ Corresponsabilidad por una movilidad
mixta, integrada y segura.

¢+ Mejoramiento de la calidad de vida.

Mundialmente se ha identificado que
los sistemas de transito inseguros han ge-
nerado dafio a la salud publica, asi como
también que la ocurrencia de accidentes
de transito corresponde a una situacion
que no se ha atendido debidamente y que
es viable prevenirla de maneraeficaz y sos-
tenible.

Por su parte, Bogoté ha logrado con-
solidarse en un ambito institucional, de
opinién publica y ciudadana, lo cual le ha
permitido reconocer que la movilidad y la
prevencién de la accidentalidad son un
problema de corresponsabilidad cuyo
manejo es integral e implica la combina-
cion del cambio cultural, del mejoramien-
to de lainfraestructuray de la moderniza-
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cion del control y las formas de adminis-
tracion; asi mismo, hay conciencia de que
las soluciones de movilidad deben ser
sostenibles ambientalmente, compartidas
en forma colectiva, socialmente equitati-
vas y racionales en términos financieros e
institucionales.

En este marco, como objetivo principal
del presente contrato, esté el plantear un

P77
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Manual de Auditorias de Seguridad Vial
para laciudad de Bogota, D.C., en cuyaela-
boracién se considero la experiencia inter-
nacional, adaptandola y aplicAndola de
manera practica a diversos aspectos de la
realidad urbana de la ciudad. De modo
particular, las ASV podran aplicarse a cada
una de las etapas de los proyectos viales:
disefio, construccion y operacion.




2. MArRco CONCEPTUAL

| término “auditoria” proviene

del latin (auditor, - oris). Tie-

ne el mismo significado etimo-
I6gicamente de escuchar, y en sentido
ampliado hace referencia a la audiencia y
a un protocolo riguroso de revision.

En este mismo sentido, se realizan
auditorias a los proyectos desde el punto
de vista del aseguramiento de la calidad,
de los impactos ambientales, y como ha
sido tradicional en el campo de la conta-
bilidad, las auditorias contables o revi-
sorias fiscales —como se conocen mas en
nuestro medio—; el tema se ha incorpo-
rado de manera integral en las politicas
empresarialesy en los procesos industria-
les, como en el caso de la industria petro-
lera y otras, conocidas como Gestion
QHSE por su sigla en inglés (Quality,
Health, Safety and Environment), es de-
cir, el aseguramiento de la calidad, de la
salud ocupacional de usuarios y trabaja-
dores, y del propio medio ambiente.

De esta manera surge, entonces, la
metodologia de las Auditorias de Seguri-
dad Vial (ASV), como se describe breve-
mente a continuacion:

Las ASV surgieron en el Reino Unido
a finales de la década de los ochenta,

P
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como una medida para disminuir la acci-
dentalidad, con una meta inicial de re-
duccién de 30%; su practica se extendio
después a Australia, Nueva Zelanda, Ca-
nada, y mas recientemente a Estados
Unidos, Espafia y Chile, naciones que las
han adoptado dentro de sus politicas via-
les; por su parte, el Banco Mundial ha in-
corporado la metodologia para proyectos
en paises en desarrollo.

Definicién

Las Auditorias de Seguridad Vial se
definen como la utilizacion de métodos
sistematicos con fines eminentemente
preventivos, que permiten verificar el
cumplimiento de todos los aspectos invo-
lucrados con la seguridad de las vias: su
entorno y el comportamiento.

La Asociacion Nacional de Transpor-
te Vial y Autoridades de Trafico en Aus-
tralia (Austroads) define las Auditorias de
Seguridad Vial como “... un examen for-
mal de un camino existente o futuro, o
de un proyecto de trafico, o de cualquier
proyecto, que actUa reciprocamente con
los usuarios de la infraestructura vial, in-
dependientemente de los puntos de vista
del examinador, calificando el potencial

4C&M
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de accidentalidad del proyecto y la segu-
ridad de la operacion™.

Aunque existen muchas otras defini-
ciones, la mayor parte incluye en el con-
cepto que una Auditoria de Seguridad Vial
es un examen formal que aplica los prin-
cipios de seguridad desde una perspecti-
va multidisciplinaria, donde pueden par-
ticipar los profesionales que planifican o
disefan proyectos de infraestructura con
impacto sobre la movilidad de la pobla-
cion, especialistas en investigacion de ac-
cidentes, en analisis de comportamientos
humanos y en analisis de informacién.

En este contexto, una Auditoria en
Seguridad Vial se desarrolla mediante un
examen formal y sistemético a un pro-
yecto de infraestructura vial futuro o exis-
tente, a partir del cual un grupo técnico
idéneo, calificado e independiente, prepara
un reporte sobre el potencial de acciden-
talidad o el desempefio integral relacio-
nado con la seguridad?. En consecuencia,
el objetivo es identificar las condiciones
de seguridad de todos los usuarios de la
via, para analizarlas y tomar las medidas
correctivas pertinentes; en este mismo
orden, el objetivo no es la verificacién del
cumplimiento de estandares de disefio, ni
tampoco una investigacion de accidentes.

En todos los casos, las Auditorias de
Seguridad Vial se interesan por la seguri-
dad de todos los usuarios de dicha infra-

1. Austroads (1994).

2. Basada en la definicion contenida en el Institute
of Transportation Engineers (ITE) y la Federal Highway
Administration (FHA), de Estados Unidos.
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estructura, principalmente de aquellos
con mayor vulnerabilidad, como los pea-
tones, discapacitados y nifos, hasta los
conductores.

Como en todo proyecto de seguridad
vial, el objetivo central siempre seralapre-
vencion de la accidentalidad, la reduccion
del numero de accidentes o al menos la
mitigacion de la gravedad o severidad de
los mismos, y en general minimizar el nu-
mero de personas lesionadas y salvar vi-
das humanas. El principio rector sera pri-
vilegiar la seguridad a toda costa, por
encima de la movilidad, de la capacidad
o de cualquier otro factor.

El riesgo de ocurrencia de accidentes
es directamente proporcional al produc-
to de dos variables: la vulnerabilidad y la
exposicion.

El proceso de Auditoria de Seguridad
Vial es de tipo proactivo y busca antici-
parse a la ocurrencia de los siniestros; de
esta manera es recomendable aplicar las
ASV en todas las etapas del proyecto, des-
de su concepcién hasta su operacion.
Cada pais define las etapas de control y
se ha encontrado que una aplicacion muy
intensiva comprende las siguientes eta-
pas: disefio detallado, preoperacion (cons-
truccion) y operacion; asi mismo, se ha
descubierto que su eficiencia es mayor
cuando se desarrollan en las primeras eta-
pas de los proyectos.
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2.1 AubpiTorias EN FAsE DE DiSeENO

Prefactibilidad y factibilidad

En estas etapas del proyecto, una
Auditoria de Seguridad Vial puede eva-
luar el funcionamiento potencial de se-
guridad analizando el alcance, el trazado
de la ruta, la seleccién de los parametros
de disefio de acuerdo con las especifica-
ciones y los usos del suelo adyacente, el
impacto sobre la red existente, la conti-
nuidad de la ruta, la disposicién de inter-
cambiadores o intersecciones, la veloci-
dad méaxima de disefio, el control de
accesos, el numero de carriles, los termi-
nales de la ruta, la infraestructura para
peatones, entre otros aspectos.

Los auditores deben visualizar como
se afecta con el proyecto la continuidad
de la red vial adyacente e identificar las
necesidades de seguridad de todos los
usuarios de la via, es decir, peatones, pa-
sajeros y conductores. En las &reas ur-
banas es clave que el auditor analice las
zonas de influencia del proyecto, su cla-
sificacion por usos del suelo y su inte-
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gracion a la seguridad total del mismo.
Es importante tener en cuenta el anali-
sis en distintos escenarios, como condi-
ciones meteoroldgicas adversas, analisis
diurno y nocturno, perfiles de usuarios,
entre otros.

Predisefio

En esta etapa, la ASV inicia su activi-
dad a partir del disefio preliminar. Las con-
sideraciones tipicas incluyen los alinea-
mientos, ladisposicion de las intersecciones,
el tipo de via, el ancho de carril y de an-
dén, la pendiente transversal horizontal
y longitudinal de la rasante, el peralte, los
espacios para vehiculos parqueados, con-
ductores y peatones, y los elementos para
el control de la operacion, entre otros.

Los objetivos primarios en esta etapa
son evaluar la seguridad relativa de las
intersecciones o intercambiadores, los
alineamientos horizontal y vertical, la sec-
cion transversal, la distancia de visibili-
dad, y otros pardmetros de disefio.

En las &reas urbanas se deben incluir
dentro de la evaluacion los elementos de
control para seguridad de peatones y ci-
clistas, y de acuerdo con los usos del sue-
lo considerar todos los dispositivos e in-
fraestructura que mitiguen el impacto de
las obras de infraestructura vial para la
seguridad de peatones y residentes. Las
Auditorias, en esta fase, deben realizarse
antes de finalizar la adquisicién de terre-
nos, para evitar complicaciones si se
requieren cambios significativos del ali-
neamiento o de la ubicacion de infraes-
tructura urbana.

4C&M



Manuel de Auditardas de Segrided Vial

Disefo detallado

Para esta etapa, la Auditoria se inicia
cuando se terminael disefio detallado y pre-
viamente a la realizacion de los documen-
tos de licitacion para ejecutar la obra. En-
tre los aspectos que se deben tener en cuenta
estan las caracteristicas del disefio geomé-
trico final (alineamientos horizontal, verti-
cal y transversal); la sefializacion vertical y

la demarcacion horizontal; iluminacion;
todos los detalles de las intersecciones; dis-
tancias a obstaculos laterales; elementos
para usuarios especiales de la via, como
peatones, ciclistas, discapacitados, nifios,
adultos mayores; gerencia temporal del
trafico y control durante la construccion;
drenaje, postes y otros objetos al borde de
la via; paisajismo y defensas.

2.2 AupiToRriAS EN FASE DE CONSTRUCCION

Construccion

En esta etapa, una ASV debe verificar
que el proyecto en construccion sea ade-
cuado desde el punto de vista de seguri-
dad vial; asi mismo, se debe verificar que
los desvios de transito y la sefializacion
temporal sean compatibles con la conti-
nuidad de ésta, con los tramos no afecta-
dos por la construccion y con la transi-
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cion de la sefalizacion definitiva de toda
la obra.

Preoperacion

Antes de dar al servicio una via o in-
fraestructura urbana que afecte la movi-
lidad, el equipo de la Auditoria debe reali-
zar una inspeccion del sitio para verificar
gue las necesidades de seguridad de todos
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los usuarios estén satisfechas, asi como  Auditoria debe efectuar las inspecciones
determinar si existen condiciones de ries- durante el dia y la noche, y en condi-
go que no eran evidentes en la etapa de  ciones meteoroldgicas adversas.
disefio y de construccién. El equipo de

2.3 AuDITORIAS EN FASE DE OPERACION

nales. Esta etapa implica un examen
sistematico de tramos de la red vial
existente para evaluar la suficiencia
de la via, de las intersecciones, del
mobiliario vial y urbano, del borde
de lavia, etc., desde el punto de vista
de la seguridad.

Las medidas correctivas, aunque
mucho maés costosas en esta fase, to-
davia pueden resultar eficaces. Las
Auditorias de Seguridad Vial pueden
dirigirse también a cualquier seccién

Las Auditorias de Seguridad Vial pue-  de una red vial o zona urbana exis-
den emprenderse al poco tiempo de dar  tente para identificar las deficiencias
al servicio la via o equipamiento urba-  relacionadas con la seguridad. La in-
no. Se obtendria una vision mas clarade  formacion recolectada de los informes

los puntos criticos a través de la obser-  de accidentalidad es un componente
vacion de los comportamientos operacio- importante para estas Auditorias.
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3. REFERENCIAS INTERNACIONALES
EN AUDITORIAS DE SEGURIDAD VIAL

continuacion se presenta una re-
A sefia de los planteamientos he-
chos por los paises pioneros en
laimplementacion de Auditorias de Segu-

ridad Vial como una herramienta para me-
jorar la seguridad en los proyectos.

Reino Unido

El Reino Unido ha liderado el trabajo
en Auditorias de Seguridad Vial en el mun-
do; inicié estos procesos en la década de
los ochenta, en proyectos tales como Road
Traffic Act de 1974 y Road Traffic Act de
1988. Las Auditorias de Seguridad Vial,
de acuerdo con lo documentado para este
pais, no estan fundamentadas Unicamen-
te en los beneficios que se generan en las
vias, ya que corresponden también a un
interés generalizado de la sociedad y el go-
bierno por prevenir la accidentalidad.

Australia

En los afios noventa el procedimiento
de Auditorias de Seguridad Vial se exten-
did a Australiay Nueva Zelanda. Desde en-
tonces éstas se han generalizado en los dos
paises, habiéndose alcanzado una consi-
derable experiencia en el tema con exce-
lentes resultados. En el afio 1994, la ad-
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ministracion de carreteras (Austroads)
publicé el manual Auditorias de Seguri-
dad Vial (actualizado en el afio 2000),
el documento de referencia méas comple-
to para la realizacién del proceso hoy en
dia.

Escocia

La legislacién del territorio de Gran
Bretafia —incluyendo Escocia y Gales—
tuvo que tomar acciones frente a la acci-
dentalidad; por ello el Departamento del
Transporte se fijo como objetivo reducir
en una tercera parte los accidentes de au-
topistas para el afio 2000. Los resultados
han incluido la publicacién de cédigos y
pautas y, desde el afio 1991, la implanta-
cion de Auditorias de Seguridad Vial en
todos los caminos nacionales y autopistas
del Reino Unido.

Por su parte, el ejecutivo escocés acor-
dé financiar las actividades de la seguri-
dad vial en Escocia por tres afios median-
te la Sociedad Real para la Prevencion de
Accidentes (Rospa, por su sigla en inglés),
por lo cual ofrecio la formacion de espe-
cialistas en asuntos de seguridad vial, cur-
sos en Auditorias de Seguridad Vial con
énfasis en la seguridad del transporte es-

4C&M
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colar y del transporte general, y cursos al
sector voluntario.

Espafia

Los programas de seguridad vial de la
mayor parte de las administraciones de ca-
rreteras se enfocan en el tratamiento de
los tramos de concentracion de acciden-
tes en las carreteras que ya estan en servi-
cio. Existe una amplia experiencia sobre
este tipo de actuaciones, y se ha encontra-
do que cuando las medidas se disefian ade-
cuadamente, teniendo en cuenta las carac-
teristicas de la carretera, los accidentes, el
trafico y el entorno, su eficacia en cuanto
alareduccion de la accidentalidad es muy
elevada. Mientras haya problemas de se-
guridad en las carreteras en servicio los re-
cursos dedicados a resolverlos no deben
disminuir, pero resulta conveniente adop-
tar simultaneamente medidas que permi-
tan prevenir los problemas. Esta preven-
cion puede conseguirse mediante una
atencion especifica a los principios de se-
guridad en la fase de disefio de las carre-
teras.

Durante los ultimos afios, en los pai-
ses mas avanzados, las politicas de segu-
ridad vial que tradicionalmente han apli-
cado las administraciones de carreteras se
han acompafiado de medidas preventivas
de seguridad vial con el convencimiento
de que “prevenir es mejor que curar”, y
apostando por la solucion de problemas
potenciales en la via o en su entorno antes
de que éstos deriven en accidentes.

La Union Europea (UE), dentro de su
tercer Plan de Acciones de Seguridad Vial,
desarrollado para el periodo 2002-2010,
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reconoce la necesidad de implantar larea-
lizacion de Auditorias de Seguridad Vial
de manera sistematica, tanto para carre-
teras nuevas como para carreteras en ser-
vicio. El tltimo Plan Catalan de Seguridad
Vial, elaborado por el Servei Catala de
Transit para el periodo 2002-2004, reco-
ge entre sus estrategias la aplicacion de
Auditorias de Seguridad Vial en sus redes
de carreteras, lo que sitta a Catalufia como
la Comunidad Auténoma pionera en este
campo en Espania.

Chile

La Comisién Nacional de Seguridad de
Tréansito (Conaset) publico la Guia para
realizar una Auditoria de Seguridad Vial
(2003), cuyo proposito es proveer a orga-
nismosy profesionales de una orientacién
para llevar a cabo una Auditoria de Segu-
ridad Vial, basandose para ello en expe-
riencias desarrolladas y documentadas por
Inglaterra, Australia, Nueva Zelanda y
Canada.

En esta Guia se establecen los concep-
tos fundamentales para realizar una
Auditoria de Seguridad Vial, los costos y
beneficios de ésta en la accion preventi-
va y en la ocurrencia de accidentes, sus
procedimientos, asi como las considera-
ciones generales de seguridad vial. En la
segunda parte, se desarrollan las Listas
de Chequeo en Proyectos Rurales en
cuanto a factibilidad, disefio preliminar,
disefio en detalle, etapa de preapertura,
en fase de construccidn y vias existentes.
Se aplica también en vias urbanas, pero
con menor especificidad, y en cruces fe-
rroviarios.
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4. CONCEPCION DEL PROGRAMA
DE AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL

aAuditoria de Seguridad Vial, apli-

cadaaunarealidad eminentemen-

te urbana, requiere articularse a la
I6gica de sus transformaciones con una
visién retrospectiva y del momento pre-
sente en constante evolucion, al contexto
metropolitano y regional en lo particular,
como en el caso especifico de Bogotéa Dis-
trito Capital, aunque en el ambito nacio-
nal también es importante.

Esta consideracion es fundamental en
la medida en que la organizacion y la evo-
lucidn fisica del sistema vial de la ciudad
responden a la forma como se accede a su
ambito urbano, desde el area de influen-
ciainmediatay de la region central por via
terrestre, del pais y del extranjero, princi-
palmente por via aérea. Esta particular
forma de conexion de la ciudad incide
fuertemente en la clasificacion funcional
de sus vias, sobre todo en las de mayor je-
rarquia; igualmente, la localizacion y la
manera como se estructura el espacio ur-
bano a partir de la dindmica de los proce-
sos socioeconomicos de la ciudad definen
las caracteristicas e intensidad del movi-
miento de la poblacion.

En este sentido la accidentalidad, en
el nivel general, tiene una mediata relacion
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causal con las caracteristicas anteriormen-
te descritas; de esta manera, se ha proce-
dido a organizar la secuencia de pasos que
deben darse para contextualizar una
Auditoria de Seguridad Vial, en un entor-
no urbano muy comprometido con su rea-
lidad urbanay regional, de pais y con los
niveles de relaciones internacionales que
como capital requiere tener.

En lo particular, las causas inmedia-
tas de accidentalidad estan referidas prin-
cipalmente a los componentes del sistema
de transporte: usuarios, transito (como
respuesta al requerimiento de traslado
define la demanda del movimiento), vias
(como espacio publico destinado a la cir-
culacion de vehiculos y peatones define la
oferta) y el transporte, a través de unida-
des vehiculares y modos diversos de tras-
lado, complementan la respuesta a la de-
manda. La inconsistencia de necesidadesy
respuestas a la movilizacion de la poblacion
ocasiona riesgos y desenlaces fatales, asi
como las disfuncionalidades entre los com-
ponentes del sistema de transporte son cau-
sas de accidentalidad. Por tanto, éste es el
nivel en que se definen las causas inmedia-
tas que tienen enorme influencia en un
mayor namero de accidentes de transito.

4C&M
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Coherente con los dos niveles descri-
tos, se plantea una lista de chequeo que
considera también dos fuentes de causa-
lidad: lainmediatay la mediata. Esta lista
de chequeo se constituye en un instru-
mento de apoyo practico a la verificacion

in situ de los factores y elementos que
ocasionan los accidentes, contribuyen-
do en esta forma con una informacion
de contraste a la documentaciéon que,
previamente, tendra el equipo de audi-
tores.

4.1 Causas MEDIATAS DE LA ACCIDENTALIDAD VIAL

4.1.1 Generalidades

Localizacion, evolucion y

estructuracion de la ciudad de

Bogota

Bogota estd ubicada en la region
andina de Colombia, centro relativo del
pais; ocupa un sitio relevante y predomi-
nantemente plano en la sabana, area que
favorece la expansién urbanay la interco-
nexién vial con los centros poblados y ciu-
dades adyacentes.

Vision y evolucion histérica de la

ciudad de Bogota

Permiten definir las caracteristicas
principales de sus componentes, que
estructurados entre si establecen la l6gica
funcional de la organizacion fisica de la
ciudad, obteniendo mediante un proceso
sistémico su caracterizacion, con la finali-
dad de identificar y contextualizar los tra-
mos y puntos de concentracién de acci-
dentes.

Bogota fue fundada en 1538, en la co-
lina de La Candelaria. Las caracteristicas
fisicas del territorio definieron la ubica-
cion del nuevo asentamiento humano, cu-
yas principales lineas de ordenamiento de
calles angostas y del trazado ortogonal de
100 m x 100 m, permitieron la expansion
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de la ciudad en direccidn noreste, suroes-
te y, posteriormente, hacia el este.

Entre 1890 y 1940, Chapinero se con-
figur6 urbanamente, generando relaciones
entre lo que era la ciudad colonial y los
nuevos asentamientos periféricos; en con-
secuencia, la ciudad empezé a expandirse
con mayor énfasis hacia el norte. Se cons-
truyeron lineas férreas, la avenida Cara-
cas y la carrera séptima, y se hizo hinca-
pié en edificios administrativos. Los viajes
al nucleo de la ciudad se incrementaron 'y
la poblacion se estimé en 360.000 perso-
nas en el afo 1940.

En 1951 se definié un perimetro urba-
no sobre célculos a 50 afios. La semirra-
dialidad del trazado vial principal y la vi-
sion futura de Bogoté han servido para su
configuracién actual.

En el afio 1957 la Oficina de Planeacién
Distrital ampli6 el perimetro urbano a una
extensa zona de la sabanay en 1958 lared
vial se extendié en una malla semicircular
hacia el norte, sur y occidente, segun el
crecimiento de la ciudad.

En el estudio Fase Il de la ONU se re-
comendd una ciudad en forma policén-
trica, que pudiera desplazar concentracion
y dependencia econdmica del centro como
ciudad de empleo y orientar la expansion

4C&M
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de la ciudad hacia el occidente y surocci-
dente, incorporando los poblados de Fon-
tibén, Engativa, Suba y Bosa.

En el afo 1975 se aplico la concepcion
politica de “Ciudades dentro de la ciudad”.
La poblacion sobrepasé el millon de per-
sonas en 1958 y llegé a 3,8 millones en
1980, como consecuencia de la gran mi-
gracion rural hacia Bogota.

En 1979 surgio un Plan General de
Desarrollo Integrado, el cual se fundamen-
t6 en una politica de crecimiento y otra de
estructuracion. Esta ultima ordend la ciu-
dad mediante la union de centros de acti-
vidad multiple con ejes de tréafico lento,
complementados con los de trafico rapi-
do. Principales proyectos: aeropuerto El
Dorado, las autopistas Norte y Sur, la Ciu-
dad Universitaria, el Centro Administra-
tivo Nacional (CAN) y la construccion de
Ciudad Salitre.

En el periodo 1981 - 2000 la ciudad
pasd a convertirse en una gran area me-
tropolitana, con gran poder de atraccion
migratoria; sin embargo, es el lugar don-
de se generaron los mayores grados de
congestién, contaminacion, criminalidad
y accidentalidad, por falta de adaptacion
cultural de los migrantes, al igual que por
deficiencias en la infraestructura vial y en
el ordenamiento del transporte. Los po-
blados circundantes sufrieron el impacto
del acelerado crecimiento de la metrépoli
(Chia, Soacha, Funza y Mosquera).

En el afio 1990 se establecio un siste-
ma de prelacién a lo pablico. La malla vial
se clasifico segun funciones (liviana, me-
dia y pesada), segun usos (residencial,
mixto, multiple y especial) y segin su co-
bertura (metropolitana, zonal y local).
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Del 2000 al 2004, el Plan de Ordena-
miento Territorial (POT) establecié la
necesidad de garantizar la sostenibilidad
econdémico-ambiental, orientando el desa-
rrollo socioeconémico y el ordenamiento
seguro del territorio a incrementar lacom-
petitividad y eficiencia de la ciudad.

Se reconocid a Bogota como nodo prin-
cipal de la red de ciudades de la regién de
Cundinamarca, en el nivel nacional y en la
conexién de las relaciones espaciales inter-
nacionales. En este modelo abierto de ciu-
dad, se espera que la competitividad y la
localizacion estratégica de actividades en lo
funcional y oferta de servicios sean cohe-
rentes con la eficiencia del sistema vial, el
uso del suelo, los modos de transporte, la
gestién del transito y el comportamiento de
los usuarios en el marco de un desarrollo
sostenible y movilidad urbana segura.

El sistema de transporte masivo se ca-
racteriza por el uso de vias troncales, con
buses de gran capacidad en carril exclusi-
VO, cOn estaciones prepago y con servicio
de alimentacién. Es un concepto moder-
no de transporte publico con mayor orden
en la operacién del servicio, estaciones
distribuidas racionalmente, accesos se-
guros a las mismas, a terminales y esta-
ciones de transferencia, con grandes po-
sibilidades de integracion modal. En
consecuencia, el transporte masivo se
constituye en un sistema tronco-alimen-
tador y estructurador del orden urbano.

4.1.2 Consideraciones sociales
Culturay comportamientos
sociales en el sistema de transito
Una de las causales de la accidenta-
lidad esgrimidas con frecuenciaes el com-
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portamiento de los usuarios, especialmen-
te de peatonesy conductores del transpor-
te de servicio publico, percepcion que tiene
como eje el incumplimiento de las reglas
preestablecidas desde el Estado a través
de sus organismos pertinentes, producto
de una tradicion de irrespeto a la norma-
tividad y a todo lo que supone control.

Estas concepciones descontextualizan
una realidad que es resultado de la con-
fluencia de muchos factores, los cuales
impiden y limitan encontrar los mecanis-
mos idoneos para solucionar problemas
acordes con la realidad inmediata, consi-
derando préacticas de respeto a la cultura
y comportamientos ciudadanos.

La cultura es el conjunto de conoci-
mientos y préacticas que el individuo acu-
mula en el imaginario, en un proceso de
interactuacion con el entorno social, con-
figurando valores, actitudes y comporta-
mientos cotidianos no “conscientes” tem-
porales y espaciales, y representaciones
simbdlicas compartidas socialmente, que
generan un sentido de identidad.

La cultura, por tanto, no es un sistema
de valores y préacticas congeladas en el
tiempo, sino un proceso de cambio y rea-
decuacion permanente, que implica des-
truccion, construcciény reconstruccién de
valores, en el que intervienen entre otros
el Estado, los medios de comunicacion, las
relaciones cercanas (familiares, barriales)
y “globales”, que crean escenarios comple-
jos, donde el individuo recibe, acepta, re-
chaza y contribuye.

3. Control, estrategia y desarrollo de Valencia.
Internet.
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Esta dindmica les permite al Estadoy a
laautoridad generar estrategias para inter-
venir en los comportamientos ciudadanos
0 grupos sociales especificos, intentando ha-
cer cambios en el quehacer cotidiano indi-
vidual y social, con una direccionalidad pre-
establecida y con alto contenido politico.

En Bogota se han implementado cam-
pafias sostenidas para imprimir cambios en
los comportamientos sociales de los indivi-
duos, en un intento de convertir la norma
(cultura ciudadana) en el principio basico
de comportamiento social e individual,
instrumentalizando una serie de conceptos,
estrategias y lineas de trabajo para alcanzar
el propdsito, esto es, establecer formas de
convivencia armonica para “mejorar la cali-
dad de vida de la poblacion”, teniendo como
referencia conceptual la cultura ciudadana,
que se define como “el conjunto de valores,
actitudes, comportamientos y reglas mini-
mas compartidas que generan sentido de
pertenencia, impulsan el progreso, facilitan
la convivenciay conducen al respeto del pa-
trimonio comun y al reconocimiento de los
derechos y deberes ciudadanos™.

Este concepto encadena el cumplimien-
to de la norma como objetivo basico, en el
que subyacen mandatos orientados a la
homogeneizacion de comportamientos in-
dividuales, locales y grupales, en los temas
que enfatiza la decision politica, por lo que
la “cultura ciudadana se convierte en una
estrategia que promueve el cumplimiento
de reglas bésicas de convivencia frente al
Estado y los demas ciudadanos, mediante
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el autocontrol, en una ciudad con sistemas
de control débiles, arbitrarios e incluso con-
tradictorios, por lo que recurre permanen-
temente a formas tradicionales y autorita-
rias para regular la vida social™ .

En esta linea, la relacion histoérica es-
tablecida entre Estado y sociedad civil ha
creado un escenario de conflicto y desle-
gitimacion permanente de las instancias
de control, que ha llevado, en la concep-
cion autoritaria, a ejercer practicas politi-
cas (con participacion de las elites intelec-
tuales tradicionales) para una sociedad
anarquica y caodtica sobre la que hay que
actuar para imponer el orden en pos del
desarrollo, soslayando la pluralidad y sin-
gularidad que resultan de la confluencia
de distintos ejes socioculturales, con inte-
reses diferentes e incluso contradictorios.

Tal practica politica repercute sobre la
legitimidad y credibilidad de la norma de-
bido a que la sociedad, en sus distintos
estamentos, cuando no siente que la nor-
ma surge de procesos consensuales, ter-
mina dependiendo de sus propios impul-
sos, conformando grupos con reacciones
diferentesy conflictivas, que crean un sen-
timiento de inseguridad y desconfianza.

Para la generacion de politicas, estra-
tegias, programas, planes y actividades
orientados a cambiar comportamientos de
cualquier indole, y mas aun en temas arrai-
gados como el transito, es importante con-
siderar que:

1. Bogota es una sociedad urbana de re-
ciente formacion, configurada sobre la

4. Observatorio ciudadano.
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creciente concurrencia de inmigrantes,
con antecedentes rurales y campesinos
inmediatos, que llegan “para quedar-
se” con précticas y comportamientos
diversos, conformando espacios urba-
nos universales complejos que coexis-
ten con unidades de convivencia loca-
les, que expresan conflictos entre lo
global y lo local.

La convivencia esta atravesada por re-
laciones cercanas y familiares que no
terminan de difuminarse en lacomple-
jidad urbana, lo que desemboca en la
conformacion de “pequefios” grupos
humanos relativamente homogéneos,
que se reproducen en escenarios do-
mésticos; esto les confiere aparente
seguridad, para convivir en un mun-
do urbano complejo, despersonaliza-
do, competitivo y excluyente.

Existen codigos morales, percepcio-
nes de espacio y tiempo diferentes,
gue se creany se recrean en el grupo
y en correlacion “no armoénica” con
el resto de la sociedad urbana.

Lo urbano se sintetiza como la “uni-
dad de lo diverso” que integra cons-
trucciones ideoldgicas locales y nor-
mas institucionales, que no siempre
van en la misma direccion.

La ciudad la conforma un conjunto de
grupos sociales heterogéneos, con
practicas y representaciones diversas
e incluso conflictivas, que se relacio-
nan en funcion de intereses concretos
y conviven amparados en normas de
convivencia entre “iguales”.

A4C&M
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Comportamientos de conductores del
transporte publico. Los cédigos cultura-
les se construyen con ldgicas sustentadas
en la tradicion, creencias y habitos que se
entrecruzan con criterios “modernos”,
como costos y beneficios, que se consoli-
dan al convertirse en précticas cotidianas
y rutinarias; estas percepciones minimi-
zan el riesgo y los accidentes, en cuanto
tienen como referencia la predestinacion,
fijada por instancias metafisicas sobrena-
turales.

Los conductores consideran factible la
ocurrencia de accidentes como parte de las
vicisitudes que apareja su trabajo, mas aliin
cuando el sistema de transito se desen-
vuelve en un escenario caotico, conflicti-
vo e incluso violento, donde “reina el mas
fuerte”, y al que se suman como férmula
adaptada a una realidad preestablecida e
impuesta, de la que no pueden soslayarse
y menos aun cambiar, “asi lo quisieran”.
Ellos aceptan con resignacion la “realidad”
social, como unasituacion dada de unavez
y para siempre.

Este “sentir” provoca una percepcion
de inmunidad, en cuanto es el destino el
gue determina el devenir cotidiano, que
lleva a disminuir la atencion® en la con-
duccién, minimizando las probabilidades

5. Cuando las personas estan expuestas rutinaria-
mente a riesgos, pierden la percepcion extraordinaria de
los mismos, minimizandolos y atribuyéndose capacidad
suficiente para poder evitarlos.

6. Las actitudes democraticas o autoritarias esta-
rian relacionadas con la manera como las personas es-
tablecen, individual o colectivamente, una posicion abierta
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de que sucedan accidentes, negando una
“realidad objetiva” y creando a la vez una
realidad “subjetiva”, con codigos cultura-
les propios.

En este contexto, el conductor aduce
que la situacién actual del transito y de la
accidentalidad es atribuible a la falta de
capacidad estatal para ordenar y contro-
lar el transito, provocando la creacion de
“regulaciones” del transito de tipo “parti-
cular”, al margen de la norma, deslegiti-
mando las instancias de decision politica
y administrativa, que estan atravesadas
por intereses de grupos®.

En esta situacion se desarrolla una re-
lacion de conflicto entre usuarios y Estado
y entre usuarios, donde la intimidacion
cumple un papel preponderante que se ex-
presa en simbologias que transmiten
mensajes de autoridad y poder a los demas
usuarios (conductores, peatones y pasaje-
ros), como uso continuo de pitos estri-
dentes (para demostrar amistad, agradeci-
mientoy disgusto), inscripcion de leyendas
(generalmente resaltando hombrias y va-
lentias), vocabulario (fuerte, agresivo, de
hombres), para que “entiendan” su supe-
rioridad, a la que deben subordinarse, ante
la posibilidad de salir severamente afecta-
dos si ocurre un accidente’.

0 una actitud cerrada e intransigente ante el conocimien-
to humano, ante el problema de la verdad (y del Estado).
Lépez de la Roche. Concepto de cultura politica.

7. Cuando ocurre, a pesar del velo protector, se atribu-
ye la “culpa al otro”, a su incapacidad y torpeza, convirtien-
do el comportamiento del conductor en referencial al que
tienen que sumarse los otros y asumir su superioridad.
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Reguladores ideoldgicos. Las protec-
ciones simbolicas tienden a mantener la
actitud de irrespeto a la ley, la conduccion
imprudente, ademas de limitar y excluir
la necesidad del cambio de comportamien-
tos para minimizar riesgos viales.

Antropomorfizacion. Existe una ten-
dencia, del conductor de transporte publi-
co, a antropomorfizar el vehiculo, confi-
riéndole voluntad propia (“lo ayuda, le
responde bien, lo trata bien, lo cuida”, etc.),
a la vez que le asigna propiedades huma-
nas®, permitiéndole establecer relaciones
de camaraderia para enfrentarse conjun-
tamente al mundo del trafico “siempre
caotico”.

Relacion de los conductores con los
pasajeros. En el interior de los vehiculos
de servicio publico se crea una permanen-
te situacion de terror, por la forma agresi-
va como los conductores manejan sus buses
y taxis y por la relacidn agresiva con los
otros conductores, factores que transmiten
a los pasajeros la sensacion de estar al bor-
de del accidente y que gracias a su expe-
riencia y habilidad no acontece, lo que le
otorga poder sobre los pasajeros. El bus 'y
el taxi se constituyen en espacios de con-
trol del conductor sobre los pasajeros.

Relacion con las autoridades de tran-
sito. Las autoridades de transito se conci-
ben incapaces de “poner orden y hacer jus-
ticia”, razén que induce a los conductores
a estructurar sus propias normas: hacer
variaciones en recorridos preestablecidos,

8. La cabina de mando: cerebro, el motor; las llan-
tas: pies; las farolas o luces delanteras: ojos, etc.
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realizar adelantamientos “necesarios”,
efectuar paradas arbitrarias, tomar y de-
jar pasajeros en movimiento, practicas que
subestiman la normay el control oficial, y
que son fuente de accidentalidad®.

La relacién entre conductores y agen-
tes de transito configura un escenario con
hegemonia del agente, que induce a los
conductores a sentirse perseguidos por los
sistemas de control, al que se subordinan,
debido a que los policias pueden ejercer
sanciones con sustento en la ley, pero no
necesariamente apegados a la misma, sino
mediante negociaciones y acuerdos entre
las partes.

Relacion con otros usuarios. La rela-
cion de los conductores de bus con otros
usuarios del transito, como peatones y
otros conductores, estd mediada por el
tamano de los vehiculos y su gran capaci-
dad de dafio fisico, en caso de accidentes.

Los automoviles y motocicletas, por su
tamano, no son considerados por los con-
ductores de buses un riesgo potencial,
pues “saben” que en un eventual choque
el automovil, la motocicleta y la bicicleta,
segun sea el caso, “saldran mas dafiados
gue el bus”. ElI mayor tamafio, la capaci-
dad de dafio y la proteccion personal que
ofrecen los buses a sus conductores, jun-
to con la proteccion mégico-religiosa, les
crea una situacion de superioridad, que
contribuyen a incrementar la sensacion de
seguridad pararealizar maniobras impru-
dentes “al borde del accidente”.

9. En 56% de los accidentes de transito registrados
en Bogota, participan vehiculos de transporte publico.
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Contratacion laboral. Otro factor que
afecta el comportamiento de los conduc-
tores de buses y busetas es el tipo de con-
tratacion laboral al que estan sujetos. En
el afan de los propietarios de incrementar
sus ganancias, laremuneracién se estable-
ce en funcién del nimero de pasajeros re-
cogidos, “lo que condicionaarealizar cual-
quier tipo de maniobra sin cuidado alguno
(...) por recoger la mayor cantidad de pa-
sajeros, con el fin de asegurar un ingreso
diario aceptable™?, lo que sumado a la
sobreoferta del servicio publico llevaa que
los intervalos se reduzcan y generen con-
flicto entre sus similares, especialmente
entre los que cubren rutas coincidentes.

Otro mecanismo es la prolongacién de
la jornada de trabajo del conductor como
forma para “recuperar” la inversion, cuyo
resultado tangible son la tensién y el can-
sancio del conductor, especialmente al fi-
nal de la jornada. No es menos importan-
te, como factor desencadenante para la
generacion de accidentes, la forma como
se organiza el trabajo en el interior del
transporte publico colectivo, que se sus-
tenta en las multiples actividades del con-
ductor, quien generalmente conduce, co-
bralos pasajes, “busca pasajeros”, controla
ingreso y salida de los mismos, amén de
las relaciones que mantiene con otros con-
ductores, “mientras maneja”, todo lo cual,
junto con los factores expuestos, se cons-
tituye en causa de eventuales accidentes.

10. La guerra del centavo.

11. “El contexto esta conformado por el entorno ur-
bano, la autoridad, las normas, que regulan la disposi-
cién espacial como el transito en la ciudad; la accion esta
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Comportamientos de conductores del
transporte privado. Los conductores de
vehiculos particulares validan el tiempo de
transporte en funcién del costo de su tiem-
po, lo que determina tendencias marcadas
y generalizadas a tratar de reducir tiempo
de viaje mediante incremento de veloci-
dad, lo cual es una de las causales mas sig-
nificativas de la accidentalidad.

Causas sociales que influyen en la

accidentalidad

Las causas de la accidentalidad, mas
alla de las inmediatas y que se registran
en el momento del evento, se establecen
por la manera como histéricamente se
configuran el contexto y la interrelacion
(flujos de ida y vuelta) con los usuarios®,
por lo que el accidente de transito, enmar-
cado en el concepto amplio de seguridad
vial, es resultado de la orientacién e inci-
dencia de cada uno de los componentes del
contexto y del sentido que el actor le da a
cada uno de sus elementos, que en Ultima
instancia terminaria configurando la si-
tuacion de riesgo de la accidentalidad vial
de la ciudad.

La accidentalidad, desde esta vision,
estaria generada por la decision politica,
que tiene lineas de accion y de incidencia
claramente definidas sobre el sistema de
seguridad vial, que se expresan en la confi-
guracion del entorno urbano, en la elabo-
racién, aplicacion y control de la normati-

configurada por el proceso que realizan los individuos
cuando interactdan entre ellos e interpretan el sentido
que tienen y la manera como esté conformado el contex-
to”. La accidentalidad vial en Bogota.
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va, en la orientacion de los recursos como
mecanismo para priorizar proyectos y en
la aplicacién de las politicas (intervencién
técnica, participacién social e institucio-
nalidad).

Entorno urbano. Si bien es cierto que
los procesos econdmicos son los que coad-
yuvan a laorganizacion y conformacion del
uso, la distribucion de espacios urbanos, la
dindmica y la heterogeneidad social, no
excluyen sobre determinaciones de orden
politico, mediante laimplantacion de me-
didas o politicas econémicasy sociales que
“apoyan” y garantizan la viabilidad de los
modelos econdémicos vigentes.

Normativa. Uno de los papeles priva-
tivos del Estado es el establecimiento de
la normatividad como mecanismo de uni-
versalizacion de comportamientos indivi-
duales y sociales en un espacio territorial
determinado (Estado westfaliano), en fun-
cion del proyecto politico y econémico, de
sus consecuencias politico-electoralesy de
la potencial respuesta de la sociedad civil.
En este sentido, la mayor injerencia de la
esfera politica sobre el sistema de transito
se debe a la implementacion y control del
cumplimiento de regulaciones orientadas
a fijar la infraestructura vial y el compor-
tamientos de los usuarios.

Orientacion de los recursos. Los recur-
sos financieros y econémicos manejados
por el Estado tienden a ser cada vez méas
escasos respecto a las demandas sociales
de la poblacion, por lo que los gobiernos
buscan mecanismos para mantener “equi-
librios entre el ingreso y el gasto” en pro-
cura de la “disciplina fiscal”, dificultando
la solucidn de los problemas en cuanto se
califican los gastos en funcion de priori-
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dades politicas y econémicas preesta-
blecidas.

La escasez de recursos conduce a defi-
nir prioridades y sacrificios que no siem-
pre contemplan gastos orientados a solu-
cionar problemas estructurales como el
transitoy la seguridad vial, mas ain cuan-
do los gobiernos enfrentan los problemas
“cuando se producen” y no precisamente
para erradicarlos, sino para mitigarlos en
sus efectos fenomenoldgicos, lo que a la
larga implica mayor inversion y desperdi-
cio de recursos.

Intervencion técnica. Tradicionalmen-
te la intervencidn técnica esté supeditada
a la decision politica, en cuanto historica-
mente el Estado en sus distintos niveles
(nacionales o locales) es el responsable de
orientar, supeditado a las determinantes
econdmicas, la creacién (inversion) de in-
fraestructura y de normas técnicas, en un
proceso de interaccion donde lo técnico
proponey la autoridad decide.

Las determinantes técnicas tienden a
establecerse considerando: a) decisién
politica; b) recursos econémicos y finan-
cieros; c¢) situacién existente: infraestruc-
turavial, distribucion espacial de la pobla-
cion, usos del suelo, transito vehicular,
normatividad; d) comportamiento socio-
cultural. La intervencién técnica se cons-
tituye en el espacio de articulacion entre
la esfera politica y la sociedad civil (usua-
rios).

Participacion social. La decision poli-
tica expresada en la orientacion de la in-
version y en la normatividad, y sustenta-
da en el trabajo técnico, esta en funcién
del servicio a la sociedad, en sus distintos
estamentos, que expresan acuerdo o des-

A4C&M

Caly N




Crrecidndel PogmmdeAditadade Sgriddvial - 2 1

acuerdo mediante canales participativos o
utilizando formas de expresion social no
“normadas”, que van desde la protesta
hasta el incumplimiento de la norma.

Independientemente de la racionali-
dad de la respuesta de lo social a lo politi-
Co, Se operan comportamientos conscien-
tes o inconscientes respecto a la obray a
lanorma, que avalan o descalifican la bon-
dad de la decision politica y la calidad o el
acierto técnico.

Laformade relacion entre las tres ins-
tancias determina los niveles de seguridad
vial del espacio urbano. El equilibrio y la
interactuacion entre la decision politica,
el trabajo técnicoy la participacién social,
confieren la posibilidad de generar ciuda-
des seguras con bajos niveles de accidenta-
lidad. Dicha compatibilidad enfrenta gran-
des retos por los limites financieros del
Estado para la inversion social, falencias
normativas, falta de legitimidad del man-
dato, profunda heterogeneidad social, de-
mandas vehiculares extraordinarias mo-
tivadas por “la comodidad y el estatus” y
comportamientos culturales de la pobla-
cion.

Institucionalidad. El Estado se susten-
taen tres ejes fundamentales: la estructu-
ra juridica, la gestion burocratico-admi-
nistrativa y el control; la normatividad es
el mecanismo mediante el cual la “politi-
ca” establece su decision sobre la sociedad
civil, que se transmite y opera a través de
la gestion administrativa e institucional.

Como sujeto politico, el Estado respon-
de a las demandas socioecon6micas de la
sociedad civil, determinando cambios en
la orientacion politica, en la organizacion
burocratica y en sus responsabilidades,
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provocando el surgimiento, readecuacion
y desaparicion de instituciones, lo que no
siempre corresponde a una logica planifi-
cada de organizacion estatal; mas bien, en
muchos casos, son respuestas a grupos de
presion econdmicos y sociales. Esta dina-
mica determina la configuracion de insti-
tuciones que responden a lineas de traba-
jo que no siempre tienen delimitado su
campo de trabajo y responsabilidad y que
en el sistema de transporte generan con-
flictividad entre organismos del Estado,
respecto a responsabilidades institucio-
nales, para producir mandatos y control;
duplicidad de mandatos ocasionalmente
contradictorios; insuficienciay deficiencia
normativa; desperdicio de recursos eco-
noémicos, financieros y humanos, todo lo
cual se agrava por la ausencia de coordi-
nacion interinstitucional.

Causas derivadas del

comportamiento de los actores

respecto ala normatividad y al

espacio publico

Entre los factores relevantes que cau-
san accidentalidad en Bogota estan la ac-
titud y el comportamiento de cada uno de
los actores sobre el entorno, que se sinte-
tizan en:

1. Permanente violacién de las normas
establecidas para ordenar el sistema de
transito, que paulatinamente se ha
convertido en una conducta social ge-
neralizada de peatones, conductores y
pasajeros, producto de comporta-
mientos culturales, desconocimiento de
la reglamentacion, falta de claridad
normativa, entre otros.
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2. Falta o deficiente control institucio-
nal, ya que en sociedades de reciente
conformacién urbana la poblacién
tiende a mantener formas sociales de
organizacion, con codigos de conducta
gue se recrean en su interior y con
escasa vinculacién al mundo global,
por lo que la normativa oficial tiende
a aceptarse en espacios no controla-
dos por el grupo; si a esto sumamos
gue el personal policivo de control no
es especializado y dichos operativos
se realizan exclusivamente en deter-
minados campos y tiempos (pico y
placa), la situacién se agudiza hasta
convertirse en factor de alta inciden-
cia en la accidentalidad.

Los procesos politicos nacionales y los
comportamientos culturales han de-
terminado que la poblacion asuma su
propia regulacién como mecanismo
de conducta normal, descalificando
permanentemente a los entes regula-
dores.

El crecimiento econémico no planifi-
cado y la presencia de significativos
flujos poblacionales, motivados por
demandas - ofertas de trabajo, suma-
dos a la alta heterogeneidad social,
condicionan una configuracion urbana
gue concentray estratifica los espacios
urbanos, concentrando zonas de po-
blacion oferente de mano de obra,
zonas comerciales, institucionales, que
se articulan mediante el sistema de
transito vehicular; esto provoca mayor
movilizacion espacial, exposicion y
prolongacion del uso de tiempo, lo que
se traduce en la disminucion de tiem-
pos para la recreacion y dedicacién al
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hogar, y produce comportamientos
individuales hostiles, resultado de
tensiones.

La creacion de autoempleo, que en las
ciudades mayores se orienta al estable-
cimiento de puntos fijos para la insta-
lacion de pequefios comercios y ventas
ambulantes, concentrados en areas de
alta concurrencia poblacional, general-
mente ubicadas en los centros histo-
ricos urbanos, produce espacios de alta
congestién peatonal y uso indebido de
espacios publicos, factor desencade-
nante de accidentalidad.

Informacion

Los comportamientos de los usuarios
frente al sistema de transporte, ademas de
ser producto de légicas culturales, obede-
cen a la falta de informacion y de capacita-
cion a los distintos actores sociales, factor
gue es responsabilidad de la institucio-
nalidad estatal.

Para que la poblacion asuma la norma
se requieren, ademas de elaborarla, pro-
cesos de empoderamiento, que pasan por
la etapa informativa y el establecimiento
de programas de educacion/capacitacion,
para que sean aceptados y asumidos por
la poblacién, hasta convertirse en practi-
cas rutinarias y cotidianas y en parte del
sentido comun, dindmicas de alta dificul-
tad por cuanto son procesos que constru-
yen “nuevos” valores y comportamientos,
destruyendo otros.

La informacion sustenta un principio
bésico de respeto y convivencia ciudada-
na, mas aun cuando las normas y accio-
nes (intervenciones) afectan positiva o ne-
gativamente a la poblacion.
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La ausencia de una politica de infor-
macion se constituye en una de las fuen-
tes de violacion permanente de las leyes y
regulaciones, con consecuencias perversas
sobre la poblacién, ya que es uno de los
factores que causan accidentes.

4.1.3 Consideraciones

institucionales

Larelacion que existe entre las diferen-
tes entidades en el &mbito nacional o dis-
trital incide directamente en los elemen-
tos influyentes en la seguridad vial; dicha
relacion se presenta en el marco de la fun-
cion ejercida en cuanto a definicion de po-
liticas, de disefio y vigilancia del cumpli-
miento de normas, de construccion de la
infraestructura, de ejecucién de campafias
educativas, de disefio e implementacion de
medidas preventivas, de investigaciony de
analisis de accidentes.

4.2 Causas INMEDIATAS DE

En este marco, el equipo auditor de-
bera hacer lo siguiente:

+ Verificar la existencia de normas.

¢ Determinar los aspectos que estan re-
gulados por una 0 mas normas y defi-
nir técnicamente cudl tiene viabilidad
de implementarse, sin generar con-
flicto en la operacion.

+ Verificar si lanormatividad general es
coherente con el marco contractual.

¢ Comprobar si las entidades relaciona-
das con lagestion de los elementos que
influyen en la seguridad vial asumen
la responsabilidad de cumplimiento de
la normay de funcionar como un pro-
ceso integral.

+ Verificar si las deficiencias presentadas
en auditorias técnicas se mantuvieron
(lo cual serviria como instrumento de
evaluacion de la gestion institucional).

LA ACCIDENTALIDAD VIAL

En este capitulo se indican las cuali-
dades o aspectos propios de cada uno de
los elementos que influyen en la acciden-
talidad, enmarcando cada uno de ellos en
las caracteristicas de la via, el vehiculo, el
entornoy el usuario.

La exposicion del tema se enmarca en
doce elementos, cada uno de ellos confor-
mado por factores tipicos, lo cual de mane-
ra esquematica se incluye a continuacion:

4.2.1 Entorno urbano

La estructuracion del espacio urbano
constituye un elemento fundamental del
entorno, el cual define la organizacion fi-
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sica de vias, &reas construidas, parques y
otros elementos que son la base para la
circulacion de usuarios y la canalizacion
de los flujos segun la l6gica de la localiza-
ciony de la articulacion de los ambitos es-
paciales donde se generan los procesos
socioecondmicos.

Situacién urbanistica actual

Las caracteristicas geométricas y fun-
cionales de los proyectos y desarrollos via-
les urbanos estan condicionadas por las
particularidades fisicas, de conexion vial,
grado de ocupacion urbana y estructura
espacial de las distintas areas de la ciudad.
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Desde esta dptica se requiere deter-
minar la estructura espacial de la ciudad,
la organizacion jerarquizada de sus vias,
el nivel de concentracion o dispersion de
las actividades econ6micas, sociales y de
servicios, el dinamismo que ello le aporta
a la ciudad, asi como determinar cuales
son las relaciones con sus areas conur-
badas y entre éstas; toma relevancia
igualmente la determinacién de la can-
tidad de flujos desde las areas con con-
centracion de actividades y hacia ellas,
toda vez que esto influye en la organiza-
cion del trénsito y contribuye a la acci-
dentalidad.

Es necesario identificar cuales son las
areas residenciales en desarrollo de las
ciudades adyacentes o periféricas, verifi-
cando si estos nucleos suburbanos estan
lo bastante desarrollados para consti-
tuirse en entes relativamente auténomos,
de tal manera que la gente no tenga que
trasladarse al area central de la metrépo-
li para trabajar, comprar y asistir a acti-
vidades de caracter cotidiano; lo anterior
en razon de que ello incrementa los flu-
josy posibilita la mayor ocurrencia de ac-
cidentes.
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Sistema de movimiento

y transporte

En las ciudades, la necesidad de mo-
vimiento se encuentra subordinada a los
deseos de viaje para satisfacer requeri-
mientos de trabajo, alimentos, servicios,
esparcimiento y otros, que en términos
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espaciales se los identifica con el transito
o viajes de personas y mercancias entre las
areas de consumo, produccion, intercam-
bio, finanzas, gestion administrativa, go-
bierno, culto y recreacion, en la relacion
centro - periferia.

El tipo de estructuracion fisica del es-
pacio urbano en las ciudades define las po-
sibles modalidades y distribucion de des-
plazamiento de los diversos flujos, desde
los origenes hasta sus respectivos destinos
yviceversa. En las ciudades monocéntricas,
los principales flujos en el desplazamiento
de las personas se producen hacia el area
central, donde existe una mayor densidad
urbana y se genera la mayor cantidad de
empleo, donde se ubican el comercio, el
equipamiento educativo - cultural y los ser-
vicios; consecuentemente, la congestion y
la contaminacion son mayores, afectando
la salud ambiental y la seguridad vial.

Por otro lado, el sistema de movilidad
en la ciudad no logra integrar de manera
fluida, jerarquizada e interdependiente los
diversos modos de transporte de personas
y mercancias, con las clases de vias y es-
pacios publicos que la ciudad y el territo-
rio involucrado tienen.

En esta ldgica se requiere conocer
como se organizan el
movimiento predomi-
nante de personas y
bienes en la ciudad, el
transporte publico
masivo, el transporte
publico colectivo, el
transporte de carga, el
transporte en vehicu-
los particularesy laco-
rrespondencia con la
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tramaurbanay las caracteristicas fisicas de
los andenes, en la operacion vehiculo - pea-
ton, incidiendo también en las estaciones y
paraderos.

La insercion urbana de un nuevo ser-
vicio de transporte publico masivo en su-
perficie, en las proximidades del centro
historico, debera establecer cuéles son las
connotaciones ambientales generadas en
el ancho de las secciones viales, los cru-
ces continuos. Asi mismo, debera deter-
minarse la incidencia de los tiempos de
parada en la velocidad comercial de la
operacion.

Es necesario evaluar la integracion
operacional, fisica y tarifaria de los modos
de transporte que resuelven la movilidad
segurade los flujos que lademanda de via-
jes establece; lo anterior para identificar
las facilidades que brinda el servicio de
transporte publico a toda la poblacion
bogotana con un enfoque multidimen-
sional.

Debe determinarse si existen alterna-
tivas eficientes de estacionamiento, en tér-
minos de localizacion y operacién, verifi-
cando que no signifiquen riesgo potencial
el ingreso y la salida de las unidades
vehiculares, para no alterar las condicio-
nes funcionales del transito vehicular y
peatonal.

La conexion de los sistemas de trans-
porte urbano con la terminal terrestre,
aérea, de carga, centros de transferenciay
otros debe verificarse, toda vez que la fal-
ta de conexién entre ellos constituye un
peligro por la dindmica que imprimen a
sus areas de influencia, constituyendo una
disfuncionalidad del sistema de movi-
miento de la ciudad.
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Sistema vial bésico

El espacio publico para la circulacion
urbana esté definido por un sistema de
vias cuyos elementos conformantes son el
subsistema de vias vehiculares, el subsis-
tema de vias peatonales, el subsistema de
ciclorrutas y el subsistema férreo, con sus
respectivos componentes, cuya expresion
debe ser un sistema de integracion vial
para soporte de un transporte multimodal.

Se debera examinar la consistencia del
sistema vial urbano con respecto a la
conectividad eficiente y segura de la ciu-
dad, estableciendo como se conforma el
sistema en el nivel macro con la respectiva
jerarquia vial urbana, los niveles de servi-
cio de las diferentes clases de vias, su rela-
cion funcional y mantenimiento continuo,
paradisminuir la ocurrencia de accidentes.

En las vias macrourbanas y de carac-
ter regional que sirven de acceso y salida
a una metrépoli, es necesario identificar
sus flujos, la sefializacién y las caracteris-
ticas de su seccidn (separacion entre linea
de viay paramento, bermas, zonas de es-
tacionamientos), dado que las actividades
comerciales que se localizan en las areas
adyacentes a los tramos de salida e ingre-
so a la ciudad, son dinamicas (tiendas, lu-
gares de ventas de comidas, restaurantes
y otros) y demandan espacios de es-
tacionamientos no previstos; en conse-
cuencia, la conjugacion de estos factores
contribuye a la generacion de acciden-
talidad.

En el nivel urbano se requiere verifi-
car la clasificacion funcional de las vias
(vias troncales, vias arteriales principa-
les, vias arteriales secundarias, vias colec-
toras, vias locales, ciclorrutas, vias peato-
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nales, vias rurales y linea férrea) y, ade-
mas, corroborar cuan eficientemente
atienden el transito fluido de automoviles
particulares, transporte publico, transpor-
te de carga, motociclistas, peatones, ciclis-
tas, y el acceso a las propiedades o lotes
urbanos, tratamiento paisajista compro-
metido con la calidad de viday del ambien-
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te, el contacto social y la seguridad vial de
la ciudad.

Debera ponerse énfasis en comprobar
si las vias peatonalesy las ciclorrutas sean
una alternativa facil y segura para ali-
mentar el sistema de transporte publico
masivo, desde el origen del viaje, hasta los
portales o las estaciones, con todas las con-
diciones para un traslado eficiente y sin
riesgos.

La linea férrea constituye un elemen-
to que debe considerarse de manera espe-
cial en todos los cruces con las vias de di-
versas jerarquias, asignando prelacion al
tren sobre los otros modos de transporte,
por sus caracteristicas operacionales, tal
como lo establece el Codigo Nacional de
Transito y Transporte Terrestre (CNTT).

En el cruce de la linea férrea con las
diferentes clases de vias se tienen que con-
firmar el tipo, las medidas de seguridad
implementadas, sefalizacién activa y
pasiva, demarcacion en el pavimento, ba-
lizas, barreras de acuerdo con los movi-
mientos de los vehiculos, peatones, ciclis-
tas y todos los que quieran cruzar la via
férrea de manera segura.

La linea férrea no tiene una operacion
continua, sin embargo constituye una al-
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ternativa potencial para el futuro, mas ain
cuando tiene implementado y se reservael
derecho de via, el cual define la posibilidad
de una alternativa tecnolégica sobre rieles
mas modernay factible de implementarse.
En consecuencia, existiendo en operacién
los trenes en superficie y siendo una alter-
nativa potencialmente factible la utilizacién
de ese derecho de via por una nueva tecno-
logia sobre rieles, se debera examinar en
forma efectiva la implicacion de este corre-
dor férreo sobre las actuales vias y sobre
los nuevos proyectos viales, con el fin de
tomar todas las medidas de seguridad y re-
ducir los riesgos de graves accidentes.

Uso del suelo urbano y vialidad

La remodelacién, ensanche o apertu-
ra de una nueva via urbana repercute en
la modificacion del uso del suelo, consoli-
dando algunas actividades, degradando
condiciones para otras o mejorando dichas
condiciones para localizacion de nuevas
actividades, por lo cual deberan evaluarse
principalmente los impactos negativos de
dichas acciones que tienen incidencia en
la seguridad vial.

La localizacién del equipamiento urba-
no y de las actividades de servicios en gene-
ral debe estar subordinada a la compatibili-
dad entre zonificacion y las caracteristicas
funcionales de las vias, para tener un acceso
seguro de acuerdo con la capacidad de mo-
vilizar flujos de cada actividad. En conse-
cuencia, existen muchos casos de incom-
patibilidad, como la avenida Circunvalar,
donde se ubican usos y equipamientos in-
congruentes con las funciones de circulaciéon
y accesibilidad de esta via, lo que esta oca-
sionando continuos accidentes.
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Los usos del suelo residencial, comer-
cial, industrial, recreacional, educacional,
cultural e institucional requieren en for-
ma particular una adecuada accesibilidad,
que responda a los volimenes y composi-
cion del transito, para establecer también
el dimensionamiento fisico de la via, ni-
veles de servicio y caracteristicas de la geo-
metria de las mismas, con una calificacion
funcional de esas vias compatible con cada
uso, para lo cual sera necesario compro-
bar si se incurre en velocidades peligrosas
y disturbantes en cada zona calificada, asi
como las que requieren un ambiente de
seguridad y tranquilidad.

Adicionalmente, la utilizacion del suelo
por los vendedores estacionarios y am-
bulantes ubicados en el espacio publico po-
dria contribuir al desorden y uso indebido
de los espacios de circulacién, generando
un peligro latente para la ocurrencia de ac-
cidentes.

Sistema de actividades y centros

de actividad

Los centros de actividad estan constitui-
dos por un conjunto de actividades afines o
complementarias que, agrupadas, generan
una dindmica de atraccion al desplazamien-
to de personas, l6gicamente con el modo de
traslado mas econdémico; el de facil acceso y
maés usado es, en muchos casos, el menos
seguro. En consecuencia, conviene identifi-
car y evaluar la vialidad y el transporte puU-
blico para un acceso seguro a los centros de
actividad mas importantes de la ciudad.

Asi por ejemplo, en la ciudad de Bogo-
t4 el Eje Centro Occidente, cuyo soporte
vial son las vias arteriales principales El
Dorado y la Calle 13, esta conformado por
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las siguientes areas: Zona Industrial de
Puente Aranda, el Centro Administrativo
Nacional, la Zona de Servicios de Alta Je-
rarquia y Actividades Terciarias del Sali-

o

ALCALDIA MAYOR
DE BOGOTA D.C.

= Secrotaria
TRANSITO Y TRANSPORTE

tre, el Sector Industrial de Alamos y el
Aeropuerto El Dorado, Ricaurte y Palo-
quemao. En este eje hay mayor especiali-
zacioén y diferenciacién entre las activida-
des alli localizadas, donde también se
desarrolla la actividad residencial de ma-
nera combinada; por tanto, las vias estan
mas orientadas al transito vehicular que
al peatonal y los riesgos de accidentalidad
son mayores.

Las zonas intermedias estan confor-
madas por areas residenciales con equipa-
miento comercial de sector urbano o lo-
cal. Se requiere evaluar las vias de caracter
local y vias arteriales que cruzan estas zo-
nas para la conexién fisica de la ciudad.
En estas zonas existe un potencial peligro
de accidentes, cuando el transporte publi-
co y de carga las cruza de manera indis-
criminada.

Mobiliario urbano y paisajismo

El mobiliario urbano, la arborizacion,
los monumentos, los arbustos y el ajar-
dinamiento elevado del nivel de los ande-
nes, como parte del paisaje urbano, no de-
ben afectar la distancia de visibilidad, ni
ser elementos de intrusion visual. Asi mis-
mo, las vallas publicitarias no deberan es-
tar ubicadas de manera tal que distraigan
al conductor e incluso al peaton en los cru-
ces de las calles.

En el espacio publico para la circula-
cion, deben verificarse los programas de
equipamiento y tratamiento paisajista
para evitar la incongruente ubicacion de
kioscos de ventas, cabinas telefénicas, jar-
dineras, monumentos, elementos orna-
mentales, faroles y otros que obstruyan la
circulacién peatonal.
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El tratamiento de pisos del espacio
publico en niveles diferenciados, texturas
y tipo de materiales debe brindar segu-
ridad al desplazamiento de los peatones,
sobre todo en los andenes y en lugares
de contacto o proximos a la circulacion
vehicular.

Infraestructura de servicios

La infraestructura de servicios, en su
trazado, instalacién de redes, uso, funcio-
namiento y mantenimiento, debe conser-
var coherencia y orden, més aun cuando
éstos aparecen como mobiliario urbano
(cabinas de teléfono, postes, luminarias,
hidrantes, etc.); de lo contrario, serdn una
causa potencial de accidentalidad.

Los grandes drenes o canales de agua
constituyen también elementos impor-
tantes en la organizacién del espacio pu-
blico, en laarborizacion, paseos peatona-
les, ciclorrutas y puentes. Son parte del
paisaje urbano, pero también se convier-
ten en elementos de riesgo para posibles
accidentes, cuando en su trayecto no se
protegen los crucesy las circulaciones ad-
yacentes.
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4.2.2 Sitio

Las caracteristicas del sitio son un im-
portante elemento que incide directamen-
te en la seguridad vial. Factores como la
condicién general del sitio, la topografiay
los elementos viales pueden controlarse
desde la etapa de disefio y, dadas sus ca-
racteristicas, pueden contribuir o no a la
accidentalidad; por su parte, la condicién
meteoroldgica por si misma implica un
control asociado al adecuado comporta-
miento del usuario y al empleo debido de
la infraestructura y del vehiculo.

Condiciones generales. Estas se refie-
ren a la descripcion general del sitio de la
infraestructuravial dentro de la ciudad, es-
cenario donde ocurren las operaciones
vehiculares (incluyendo ciclistas y moto-
ciclistas) y peatonales, lo mismo que el tipo
de actividades que se llevan a cabo segun
el uso del suelo circundante.

El conocimiento del entorno fisico de
la localidad en relacion con el transito y el
transporte permite que se desarrollen ha-
bitos de conciencia ciudadana referidos a
la circulacion, disminuyendo de esta ma-
nera los riesgos de accidentalidad.
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Tpgatia
cElataro.

Topografia del entorno. Asi los dise-
fios de los elementos hayan pasado el pro-
ceso del impacto vial en el medio ambien-
te, donde seguramente se han considerado
las medidas preventivas, de mitigacion y
compensacion alrededor del entorno, no
se puede asegurar que el trazado garanti-
ce seguridad, pues se pueden generar
inconsistencias, como por ejemplo al pa-
sar de un entorno ondulado (paisajistico)
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a un entorno plano, donde las velocidades
podrian ser mayores que en el primeroy la
geometria y los controles diferentes. Esto
puede generar ciertaambigtiedad en el con-
ductor, aumentando la accidentalidad.

Se debe, entonces, analizar la topogra-
fia del entorno, sea ésta plana, ondulada o
montafiosa, pues las caracteristicas geo-
métricas, la operacion vehicular y peato-
nal, al igual que los dispositivos de con-
trol, pueden variar. Tales variaciones
naturalmente van a incidir en el comporta-
miento de todos estos elementos, los cua-
les traerdn consigo los riesgos de acciden-
talidad.

Elemento vial donde ocurre el

accidente

Tramos rectos y curvos. En la segu-
ridad vial es importante considerar los tra-
mos rectos y curvos, ya que en ellos se
pueden presentar altos riesgos de acciden-
talidad. En los tramos rectos, el problema
va asociado a que los vehiculos desarro-
llen altas velocidades y se sobrepasen los
limites de velocidad. En los tramos cur-
vos, el riesgo aumenta ain mas cuando al
exceso de velocidad se adicionan, por
ejemplo, deficiencias en los peraltes.

Intersecciones. Intersecciones con un
mal disefio geométrico de su canalizacion
en los accesos (bahias e isletas) pueden pro-
ducir movimientos vehiculares erraticos,
aumentando el riesgo de accidentes.

En intercambiadores e intersecciones
a nivel, donde la distancia de visibilidad
es importante para la seguridad de ambas
vias que se cruzan, los alineamientos ho-
rizontales y verticales deben ser lo més
planos posibles.
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En intersecciones de prioridad, el poco
acatamiento a las reglas puede producir
altas tasas de accidentes y una operacion
ineficiente.

Vias o cruces peatonales. En razon de
que el mayor namero de accidentes se pro-
duce entre los peatones, es necesario es-
tablecer medidas de proteccion, segregan-
dolos del transito vehicular mediante la
disposicion de cruces peatonales sefializa-
dosy puentes peatonales. A su vez, se pue-
de impedir que los peatones crucen cier-
tas vias de circulacion usando vallas o
barreras peatonales en los separadores.

Los puentes peatonales son el conjun-
to de diferentes elementos que se dispo-
nen en el espacio publico para que los pea-
tones puedan circular con prioridad en el
espacio y en el tiempo sobre el transito
vehicular.
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En lamedida en que el peatdn use bien
0 mal estas infraestructuras, se aumenta-
ran o reduciran los riesgos de acciden-
talidad. También serd necesario estudiar
estos cruces y puentes peatonales en rela-
cion directa con el transito vehicular, ya
que es posible que no exista consistencia
entre ellos 0 no sean complementarios.

Una buena ubicacion de un cruce pea-
tonal deberé tener en cuenta las caracte-
risticas de los flujos vehicular y peatonal,
las condiciones fisicas y operacionales del
sistema vial de la ciudad, el comporta-
miento del peaton ante la regulacion y la
incidencia de la accidentalidad en ellos.

Las personas que efectivamente usan
un puente peatonal lo hacen para evitar
ser atropelladas por los vehiculos y por co-
rrer menos peligro.

Pasos elevados o pasos inferiores. Los
pasos elevados (llamados comUnmente
puentes) y los pasos inferiores son estruc-
turas que permiten desfasar en el espacio
los conflictos vehiculares, peatonales y de
ciclistas. Muchas veces la ubicacion de los
mismos y sus conexiones con los demas
elementos de la infraestructura vial com-
prometen la seguridad de la circulacion,
generando puntos de conflicto.
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Pasos a nivel. En los pasos o cruces a
nivel se debe establecer la jerarquia a tra-
vés de los dispositivos de control, ya sean
cruces semaforizados o de prioridad (se-
fiales de “ceda el paso” y “pare”).

Los problemas de accidentalidad que
se pueden presentar también tienen que
ver con los cruces ferroviarios a nivel con
vias urbanas. En este sentido, prevalece la
circulacion ferroviaria frente a cualquier
otro tipo de trafico en los posibles puntos
de cruce, disponiéndose de una platafor-
ma reservada para uso exclusivo de la cir-
culacion ferroviaria.

Puentes. Los puentes en el contexto ur-
bano se refieren a aquellas estructuras que
permiten el cruce de rios. En este sentido,
en muchas ocasiones son los Gnicos me-
dios que tienen los peatones y ciclistas
para cruzar los rios, de tal manera que su
riesgo potencial de accidentes se reduce
al proveer andenes especiales para ellos,
segregados de los carriles de circulacion
vehicular.

Ciclorrutas. Para mayor seguridad y
evitar accidentes se deben proveer rutas se-
paradas para los ciclistas, pues éstos poseen
caracteristicas diferentes de movimientoy
los conductores los perciben muy poco.

Se aumenta el riesgo de atropellos en
las ciclorrutas donde los ciclistas tienen
que competir por el espacio vial con los
vehiculos, especialmente en aquellos sitios
donde laciclorruta estd adosada a la dere-
chadel carril vehicular del lado del andén.
A su vez, esta disposicion reduce la capa-
cidad de la via.

A los ciclistas se les debe considerar en
forma separada en el sistema vial debido
a sus caracteristicas diferentes de movi-
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miento, pues los conductores los perciben
muy poco. De esta manera se evita el ries-
go de que se produzcan accidentes y que
las interferencias de unos con otros afec-
ten la fluidez de la circulacion.
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Condiciones meteorolégicas

Lluvia. Durante las épocas de lluvia los
vehiculos disminuyen la velocidad, gene-
rdndose congestiones que, junto a una re-
duccién en la visibilidad, amplian la posi-
bilidad de accidentes.
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Lalluvia constituye un verdaderoy gra-
ve problema para el conductor, y es una de
las condiciones adversas contralas que tie-
ne que enfrentarse durante la conduccion.

Al caer las primeras gotas de agua so-
bre la via, forman una masa en extremo
deslizante, y una capa altamente resbala-
diza, sobre la cual pierden la adherencia
las mejores llantas, generandose el fené-
meno de hidroplaneo, de alto riesgo de
accidente. Cuando el piso de la calzada o
via esta mojado, hay menos friccion que
cuando esté seco y las distancias de para-
da se hacen mas largas.

Neblina. La neblina es un factor cli-
matico critico que incide en la accidenta-
lidad, sobre todo durante el crepusculo, la
nochey el amanecer, momentos en los cua-
les la vision se reduce considerablemente.

Reflejo solar. El reflejo solar se produ-
ce en horas de intensa luminosidad sobre
superficies reflectantes, por lo general
siempre planas (efecto de espejo), que pue-
de llegar a causar incomodidad en la con-
duccion de los vehiculos por encandila-
mientos temporales de los conductores.

“4C&M
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4.2.3 Infraestructura vial

Caracteristicas geométricas

La geometria de la viaes un importan-
te elemento, que incide de manera directa
en la seguridad vial.

Naturalmente, existen conceptos de di-
sefio que no requieren grandes inversiones,
y que de tomarse en cuenta desde un prin-
cipio, pueden solucionar problemas de se-
guridad vial de manera definitiva, reducien-
do los riesgos de accidentalidad futuros.

Desde la etapa inicial del disefio geo-
meétrico de las vias urbanas e intersecciones,
durante su construcciény su operacién, de-
beran considerarse de modo muy especial
todos aquellos elementos geométricos que
comprometen la seguridad, y que de alguna
maneraal presentar deficiencias en este sen-
tido, se convierten en elementos riesgosos
que influyen en la accidentalidad.

Un buen disefio geomeétrico producira
una conduccién clara, simple, consisten-
te, eficiente y segura.

Homogeneidad. El disefio geométrico
debe ser tal que siempre se mantenga la
continuidad en la circulacion, sin cambios
bruscos en los alineamientos horizontales
y verticales (consistencia entre tramos rec-
tos y curvos), coordinacion entre ellos
mismos y secciones transversales unifor-
mes. Estas condiciones permitiran que el
conductor de un vehiculo no sea expuesto
a situaciones inesperadas, obligandolo a
que realice movimientos erraticos. Si por
alguna otra circunstancia el disefio ggomé-
trico no logra esta condicion (disminucion
de estandares), debera advertirse (preve-
nirse) al conductor con anticipacién en
una formaadecuada, con el fin de que éste
tome las precauciones inherentes a una

O
ALCALDIA MAYOR
DE BOGOTA D.C.

B
TRANSITO Y TRANSPORTE

circulacion seguray se elimine el riesgo de
accidente.

Los disefios geomeétricos horizontales
y verticales deben estar coordinados y no
considerarse aislados, para que asi no se
produzcan efectos visuales distorsionados
gue contribuyen a causar accidentes y as-
pectos antiestéticos. De esta manera, los
usuarios reaccionaran mejor ante un con-
junto de caracteristicas de infraestructu-
ra homogénea, que si se encuentran con
una diversidad de cambios. Esto es, ante
circunstancias semejantes el tratamiento
geomeétrico debe ser similar.

Alineamiento horizontal

Rectas y curvas. Los alineamientos
rectilineos muy largos pueden incentivar
en los conductores el desarrollo de veloci-
dades altas de tal manera que al llegar a
las curvas —en especial si son muy cerra-
das— comprometan su seguridad ante la
posibilidad de deslizamientos o volca-
mientos, sobre todo ante la presencia de
inclinaciones transversales o peraltes ba-
jos, muy comunes en el ambito urbano.

El radio minimo de una curva (curva-
tura maxima), de acuerdo con los estan-
dares, de un determinado elemento vial
debe ser consistente con los requisitos de
velocidad (de proyecto y de operacién), el
que asociado a un peralte maximoy a una
friccion transversal debera garantizar, en
la medida de lo posible, la seguridad de
los vehiculos al circular por ella.

Por razones econémicas y ambienta-
les, los estandares de curvatura horizon-
tal pueden reducirse introduciendo medi-
das adicionales, como sefializacion y
demarcacion, disminuyendo la velocidad
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de tal manera que se compense el aumen-
to potencial de riesgos de accidentes.

El uso de espirales o curvas de transi-
cion muy largas puede resultar engafioso,
pues los conductores pueden entrar a es-
tas curvas a velocidades dificiles de man-
tener en forma uniforme y segura a medi-
da que el radio se reduce al avanzar en la
curva, convirtiéndose éstas en inestables y

o
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peligrosas. En tal sentido, las curvas circu-
lares por si solas pueden ser méas seguras
gue aquéllas con curvas de transicion, pues
los conductores estan menos expuestos a
ser sorprendidos por una curva que se va
cerrando a medida que progresa su desa-
rrollo, como la espiral.

Secciones. La uniformidad y el ancho
de las secciones transversales influyen en
la accidentalidad, pues muchas veces se
pasa de una seccién con un determinado
numero de carriles a otra seccion con un
menor nimero de ellos (produciéndose los
“cuellos de botella”), o de secciones muy
pequenas que incrementan el potencial de
choques dada la dificultad en la maniobra
de rebase y el alto riesgo con el que se rea-
liza, o de secciones muy amplias que pue-
den generar descontrol e incrementar la
accidentalidad. Esta discontinuidad con-
duce a que los vehiculos tengan que cam-
biar sus trayectorias, que para volUmenes
de transito medios a altos repentinamen-
te se produzca flujo forzado o congestio-
nado, con todos los inconvenientes que
este fendbmeno representa.

Los estudios de transito reportan an-
chos ideales de carriles que permiten ma-
yor capacidad vial y menos interferencia
lateral con la circulacion entre vehiculos,
aminorando la posibilidad de accidente.

Peraltes. Se garantiza la seguridad de
una curva horizontal en la medida en que
el peralte sea el apropiado, para el valor
de su radio y la velocidad de disefio para
unaviaen proyecto, o la velocidad de ope-
racion real de una via construida.

Muchas veces por otras circunstancias,
tales como el drenaje, los niveles existen-
tes y otros elementos de infraestructura
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inamovibles, se dispone de curvas horizon-
tales con inclinaciones transversales adver-
sas 0 en contraperalte (peralte negativo), que
pueden comprometer laseguridad en la con-
duccion, sobre todo en aquellas curvas de
deflexiones altas, e incluso con radios rela-
tivamente altos, aumentando la potenciali-
dad de la accidentalidad por deslizamientos
y volcamientos de los vehiculos.

Un peralte grande puede hacer que los
vehiculos detenidos o lentos se deslicen
hacia el interior de la curvay, en casos ex-
tremos, se vuelquen. Por otra parte, un pe-
ralte pequefio puede provocar acumula-
cion de agua en la calzada.

De igual manera, si la tasa de rotacion
del peralte (pendiente relativa de los bor-
des respecto al eje) es muy baja, produci-
ré una transicion muy larga, provocando
gue se presenten zonas planas con drena-
jeinadecuado, lo cual afecta la estabilidad
por el efecto de hidroplaneo en la circula-
cion de los vehiculos, aumentando los ries-
gos de accidentes.

A su vez, las longitudes de entretan-
gencia, sobre todo para curvas de diferen-
te sentido, deben ser lo suficientemente
largas para que se pueda realizar la tran-
sicion del peraltado de una curva a otra,
de acuerdo con las velocidades de disefio
u operacion. Al disponerse de distancias
menores, se aumentan las tasas de cam-
bio de peraltes, creAndose un riesgo de
accidentalidad por cambios bruscos.

Bombeo. Los tramos viales en recta de-
ben disponer del bombeo necesario para
evacuar las aguas lluvias. Se pueden pre-
sentar problemas del drenaje de estas
aguas lluvias cuando se realiza la transi-
cion de la seccién en recta (bombeada) a
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la seccion en curva (peraltada), pues al
pasar de una inclinacién negativa (bom-
beo) a una inclinacion positiva (peralte),
necesariamente se pasa por una seccién
plana (peralte nulo) que, de encontrarse
con pendientes longitudinales suaves o
curvas verticales concavas, y de no reali-
zarse un tratamiento adecuado para la
evacuacion de las aguas de la plataforma,
éstas haran recorridos diagonales sobre
ella, produciendo de nuevo el fenébmeno de
hidroplaneo, de riesgo para la seguridad.

Distancias libres horizontales. Debe-
ran tenerse en cuenta, en la seguridad vial,
los obstéculos laterales y elementos fijos
cercanos a la calzada, ya que éstos se con-
sideran agentes contribuyentes a la gra-
vedad de los accidentes, pues de no exis-
tir, el riesgo es menor. Este, asu vez, puede
aminorarse si dichos obstaculos estan pro-
tegidos de manera apropiada.
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Cuando estos obstaculos, que pueden
ser los elementos mismos de la infraes-
tructura vial, como estribos, pilas, colum-
nas, zapatas, pasamanos, pasos inferiores,
postes de luz, marcos de las sefiales de
transito de cualquier tipo, etc., estan ubi-
cados en los separadores de las calzadas,
se constituyen en elementos de riesgo, so-
bre todo cuando éstos son demasiado an-
gostos 0 no estan adecuadamente sefiali-
zados. Estos riesgos se pueden evitar
mediante la disposicion de zonas latera-
les despejadas o distancias libres horizon-
tales laterales.

Alineamiento vertical
Pendientes. En pendientes ascenden-
tes, largas y pronunciadas, donde exista

alta presencia de camiones y buses, los
efectos de la congestion pueden resultar
mayores, comprometiendo la seguridad.

El uso de pendientes descendentes lar-
gas y pronunciadas hace que los conduc-
tores utilicen demasiado los frenos, pro-
vocando su calentamiento, con el riesgo de
que falleny se produzca un deslizamiento
peligroso que se puede convertir en un
accidente grave.

Por otro lado, el uso de pendientes muy
bajas (cercanas al 0%) ocasionara proble-
mas de drenaje longitudinal de aguas llu-
vias, y de no disponer de un buen bom-
beo, o sistema de drenaje transversal, se
produciran encharcamientos, que pueden
resultar peligrosos para la circulacion.

Curvas verticales. Como los disefios de
las curvas verticales se basan en los criterios
de seguridad (distancias de visibilidad),
comodidad, estética y drenaje, el uso de
longitudes cortas comprometera la segu-
ridad, comodidad y estética, mientras que
el uso de longitudes largas comprometera
el drenaje.

Las curvas verticales cortas se tornan
muy peligrosas ante la presencia de obs-
taculos, que incluso pueden ser los mis-
mos vehiculos varados o estacionados, que
hacen que los conductores tengan poco
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tiempo para reaccionar y poca distancia
para maniobrar ante la situacion. A su vez,
las curvas verticales largas con pendien-
tes longitudinales pequefas pueden llegar
a tener problemas de drenaje, producién-
dose encharcamientos sobre todo en cur-
vas cOncavas, ocasionando de nuevo el
efecto de hidroplaneo en la circulacion de
los vehiculos.

Las curvas verticales cortas y sucesi-
vas (“efecto de montafa rusa”) tienen un
riesgo potencial alto de accidentalidad.

Gélibos. La distancia libre vertical en-
tre la rasante inferior de unaviay la parte
mas baja de la estructura superior de los
puentes debe ser lo suficientemente am-
plia para impedir la colision de la parte
superior de los vehiculos (especialmente
los camiones cargados) con la estructura
superior. Donde estos galibos son defi-

cientes, se hacomprobado la existencia de
accidentes. De igual manera, las distancias
libres horizontales deben proveer los
galibos horizontales suficientes en el caso
de cargas muy anchas, sobre todo en pa-
sos inferiores, tineles o box-culverts.
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Enlaces y retornos. En vias rapidas,
cuando los enlaces provenientes de vias
secundarias no estan localizados en pun-
tos concretos ni canalizados, y existen zo-
nas extensas de acceso indiscriminado, la
potencialidad de accidentes es alta, pues
los vehiculos realizan movimientos errati-
cos y adelantamientos indebidos al tratar
de incorporarse a la corriente principal.

Igualmente, los enlaces que disponen
de carriles de aceleracién (enlaces de en-
trada) y de desaceleracion (enlaces de sa-
lida) bien demarcados canalizan de mane-
raseguraa los vehiculos que realizan estas
maniobras.
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Se presentan menos accidentes en aque-
llos enlaces que permiten que se forme una
sola fila de vehiculos, pues se evita reali-
zar la maniobra exactamente en el enlace,
poniendo en riesgo el mismo vehiculo que
realiza la maniobra y los vehiculos que
circulan por la via principal.

Los retornos también son puntos de alta
accidentalidad, sobre todo en aquellos ca-
S0s en gue se ubican en separadores muy
angostos, ya que los vehiculos que realizan
la maniobra invaden los carriles de la via
principal a donde se incorporan. Muchas
veces los retornos amplios (grandes radios)
presentan problemas debido a que los ve-
hiculos llegan a desarrollar altas velocida-
des en ellos, con bajas tasas de peraltes,
produciéndose deslizamientos, con la po-
sibilidad de accidentes.

Numero de calzadas y carriles. El an-
cho de las vias influye en la accidentalidad,
ya que o son tan anchas que no tienen bien
determinados sus carriles, o tan angostas
gue presentan dificultades para el flujo y
para los accesos.

Dependiendo del nUmero de calzadas,
carriles, separadores y sus anchos, los
peatones tendran un mayor o menor re-
corrido al cruzar una via. En este senti-
do, y con el propésito de que los peato-
nes crucen solamente una corriente
vehicular, la configuracion de pares via-
les unidireccionales (gestion de transito)
tiene un efecto positivo en la disminucion
de la accidentalidad, ya que ellos se pre-
ocuparian por dirigir laatencion haciaun
solo lado (a la izquierda o a la derecha).
Este efecto podra comprobarse median-
te la realizacién de estudios de “antes y
después”.
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Por lo anterior, es necesario tener en
cuenta el impacto en la accidentalidad del
numero de calzadas y de carriles, ya que
el riesgo es mayor en aquellas vias
bidireccionales, sobre todo en las que no
disponen de un refugio central o lateral
para peatones, como los separadores cen-
trales, laterales e isletas.

4.2.4 Visibilidad e iluminacion

Visibilidad longitudinal, de parada y
adelantamiento. El disefio geométrico de
una via debe garantizar las distancias de
visibilidad seguras para que el conductor
de un vehiculo pueda detenerlo ante la
presencia de una obstruccion (objeto), o
maniobrar sin detenerse y evadir la obs-
truccion, lo mismo que efectuar adelan-
tamientos en caso de vias bidireccionales
de dos carriles.

Es posible chequear si una via en pro-
yecto, una via construida o unavia en ope-
racion cumple con estos requerimientos
de seguridad, y de no hacerlo, tomar las
medidas preventivas o correctivas para
disminuir el efecto potencial de ocurren-
cia de accidentes.

Debe analizarse la seguridad desde el
punto de vista de la visibilidad en las cur-
vas verticales emplazadas en pasos a des-
nivel o taneles.

Visibilidad lateral. Otro sitio en el
cual existe riesgo de accidentalidad, y por
lo cual hay que tener en cuenta la visibi-
lidad lateral, es en aquellas interseccio-
nes de prioridad con sefales de “Pare”,
puesto que los conductores de la via se-
cundaria pueden violar la distancia de
visibilidad de parada, sobre todo en aque-
llas situaciones en que la visibilidad dis-
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ponible del lugar es amplia o se tiene un
cono de vision suficiente.

De igual manera, un problema muy
comun en accidentes asociados a la visi-
bilidad lateral es cuando una via secunda-
ria se une con una via principal en un an-
gulo muy cerrado.

Las distancias de visibilidad pueden
verse afectadas también por el crecimien-
to de la vegetacion y por las construccio-
nes laterales o paramentos. Especifica-
mente, la presencia de obstaculos en lavia,
equipamiento o mobiliario urbanoy arbo-
les, incide en la seguridad por el peligro
potencial de un impacto y la obstruccion
a la visibilidad, tanto para el conductor
como para el peaton. Los problemas apa-
recen especialmente cuando los obstacu-
los son inamovibles.

lluminacion natural y artificial. La
instalacién de una iluminacion artificial
adecuada contribuye a reducir los acci-
dentes en la noche. Sin embargo, las
estadisticas indican que un cierto por-
centaje de accidentes graves ocurre en
lanoche, y la principal victima es el pea-
ton por deficiencias en la iluminacion a
estas horas, lo que hace que el peaton sea
poco visible para el conductory, a su vez,
al peaton se le hace mas dificil evaluar
la distancia y velocidad a la que un ve-
hiculo se aproxima.

Durante el dia, amenos que se presen-
ten circunstancias meteoroldgicas muy ad-
versas, la luz del sol es suficiente para que
los conductores dispongan de visibilidad,
la cual estaria limitada por su capacidad
visual y eventual presencia de obstaculos,
gue en cierta manera incidiria en el riesgo
de accidentes.
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En intersecciones semaforizadas, los
semaforos deben ser visibles en cualquier
condicién de iluminacién (de noche y de
dia) para los conductores a los cuales es-
tan dirigidos.

Es un factor muy importante al mo-
mento de analizar la accidentalidad vial,
especialmente en las denominadas horas
de penumbra en la ciudad de Bogota, que
dependiendo de la época del afio varian
entre las 5:45 y las 6:30 p.m., periodo en
el cual se presenta una alta tasa de acci-
dentes, ocasionados posiblemente por el
fendmeno Optico del acomodamiento del
0jo humano a las nuevas condiciones, cuya
reaccion varia de modo diferente segun las
edades. EI 53% de los muertos en acciden-
tes de transito en Bogotéa sucede en hora-
rio nocturno, segun las estadisticas del
Fondo de Prevencion Vial.

Encandilamiento o deslumbramiento.
Cuando un conductor circula en la noche
0 en ambientes poco iluminados (en la
penumbra, al amanecer, en el paso del dia
a la noche, en tuneles), su visién se adap-
ta de manera progresiva, lo cual se puede
lograr después de permanecer largo tiem-
po en la oscuridad, pero puede perderse
en segundos cuando al ojo lo ilumina una
luz brillante. Este altimo fendmeno, lla-
mado “encandilamiento o deslumbra-
miento”, provoca que el conductor pierda
temporalmente la vision. La gravedad de
este suceso es que en algunos casos el tiem-
po necesario para recuperar la totalidad
de la vision puede ser de varios segundos,
lo que resulta sumamente peligroso, ya
gue recorreria una distancia con visién
casi nula, aumentando en forma potencial
la posibilidad de un accidente.
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Tiene especial ocurrencia en la entra-
day salida de tuneles, o en vias de calza-
das separadas cuando no se le ha dado un
buen manejo al posible reflejo de los vehi-
culos que transitan en sentidos encontra-
dos.

4.2.5 Superficie de rodadura

La superficie de rodadura cobra rele-
vancia en la accidentalidad vial, dado que
en lainteraccion entre la llanta y la super-
ficie se deben generar condiciones mecéa-
nicas de adherencia, lo cual gobierna la
dindmica del vehiculo.

Tipo (tierra - afirmado - adoquin - pa-
vimento de concreto - pavimento de as-
falto). Entran en juego conceptos como el
indice de Rugosidad (IRI), la adherencia,
la microtextura y la demarcacién de piso
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en lineas; en varios paises se utilizan dife-
rentes texturas y colores, con el objeto de
definir ciertas zonas de seguridad especial,
ejemplos de superficie de rodadura son el
concreto estampado o los adoquines, ele-
mentos que pueden usarse adicionalmente
como sonorizadores y reductores de velo-
cidad, convenientes cuando se habla del
concepto de “trafico calmado”.

Especialmente en la malla vial secun-
dariay terciaria de Bogot4, en vias de V-4
en adelante se aprecia un avanzado grado
de deterioro.

Estado (condicion). Las vias que pre-
sentan huecos, baches o rizado pronuncia-
do se tornan peligrosas, pues los conduc-
tores pueden realizar maniobras erréaticas
casi instintivas que los hacen invadir ca-
rriles repentinamente, ocasionando cho-
ques simples bien sea por alcance o im-
pacto lateral.

4.2.6 Drenaje superficial

Las condiciones de lluvia y de esco-
rrentia superficial pueden contribuir a la
produccion de accidentes de transito, ini-
cialmente por la baja fricciéon que produ-
ce la pérdida de adherencia con los neu-
maticos del vehiculo y la superficie de
rodadura, en especial en maniobras de fre-
nado.

Adicionalmente, se presenta el fendme-
no conocido como aqua planning o
hidroplaneo, cuando la lamina de agua so-
bre la superficie de rodadura se hace mu-
cho mayor, produciéndose el descontrol del
vehiculo. Por tanto, el drenaje debe ser fa-
cil para que intervenga en la operacion.

En Bogota hay vandalismo y robo de
tapas de alcantarillas, rejillas de sumide-
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ros, tapas de pozos y cAmaras de inspec-
cion que hace que se colmaten de basuras
y lodos, al tiempo que la carencia de man-
tenimiento causa inundaciones en algunos
sectores de la red vial, agravando la situa-
cion de accidentalidad.

4.2.7 Transito

Los accidentes de transito involucran
generalmente multiples factores denomi-
nados contribuyentes o asociados, los cua-
les se constituyen en una cadena de even-
tos, entre los que se destaca o sobresale
uno principal denominado causa eficien-
te o determinante, sin la cual es muy
probable que el accidente no hubiera ocu-
rrido; a continuacion se hace una caracte-
rizacion de los principales factores contri-
buyentes en la accidentalidad vial en la
ciudad de Bogotda, enfatizando desde el
punto de vista de uno de los elementos
como la componente del transito. Esta
componente incluye aspectos normativos,
administrativos, y la interaccion de lacom-
ponente humana con el tipo de vehiculoy
con la infraestructura asociada en cada
caso particular.

Tipo de servicio

Servicio publico (formal e informal).
Es conocido que cerca de una tercera par-
te de los accidentes de transito en Bogotéa
involucran vehiculos de servicio publico
(entendido éste como el conformado por

12. La Secretaria de Transito y Transporte de Bogo-
ta ha implantado mecanismos de control electronicos ten-
dientes a hacer esta diferenciacion, pero no se conocen
datos estadisticos.
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el transporte convencional y el Sistema
Integrado de Transporte Masivo, SITM).
No se dispone de informacion de la pro-
porcién de transporte ilegal®?, “pirata” o
no autorizado, o de aquellos que lo pres-
tan de manera informal, sin las debidas
autorizaciones de la Secretaria de Transi-
toy Transporte (STT). El formulario de re-
coleccion de informacién no cataloga la
condicién de formalidad o de legalidad.

La condicion de informalidad e ilega-
lidad va generalmente asociada a incum-
plimientos de las normas del Cédigo Na-
cional de Transito y Transporte Terrestre
(CNTT, Ley 769 del afio 2002), relativas a
las licencias de conduccion, de operacion
y de autorizacion de la prestacion del ser-
vicio publico esencial de transporte.

Con la introduccion del servicio de
transporte masivo la ciudad modificé los
patrones de prestacion del servicio publi-
co organizando las rutas, los accesos, los
paraderos, entre otros, todo lo cual ayudé
amejorar el comportamiento de los usua-
rios y, en consecuencia, disminuyé la
accidentalidad en los tramos de operacion.

Es evidente y apenas obvio que las
campanfas de prevencion deben orientar-
se hacia la defensa de las vidas de los pa-
sajeros del transporte publico. Por su alta
capacidad y por poner en riesgo a un ma-
yor numero de usuarios, el riesgo asocia-
do se define como el producto de la ame-
naza por la vulnerabilidad.
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La autoridad debe ejercer su funcion
de control y regulacién de las condiciones
operativas y de transitabilidad de los ve-
hiculos de servicio publico, con revisiones
técnico-mecéanicas peridédicasy con opera-
tivos para verificar las condiciones exigi-
das a los conductores, sancionar a los
infractores y evitar su reincidencia.

Servicio particular. Las normas del
Codigo Nacional de Transito y Transpor-
te Terrestre (Ley 769 de 2002) se aplican
por igual a los conductores de servicio pu-
blicoy de servicio particular, sin hacer dis-
tincién expresa. Sin embargo, existen nor-
mas y situaciones especiales que regulan
cada servicio.

Servicio escolar y de turismo. El for-
mato de recoleccion de informacion de los
accidentes de transito tampoco clasificaen
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particular el tipo de servicio escolar. Lain-
formacion podria inferirse de otras fuen-
tes para poder hacer un analisis especifico
de este tipo de servicio; recientemente la
administracién distrital implant6é unas
nuevas exigencias al servicio escolar,
consistentes en la obligacion de encender
las luces delanteras durante todo el dia,
instalar el tercer stop y acondicionar un
sistema de tacografo o registrador de ve-
locidades que permita verificar las condi-
ciones de velocidad de operacién de dichos
vehiculos, e imponerles una velocidad
méaxima de circulacion. Con estas medi-
das se busca dar mayor proteccion ala co-
munidad estudiantil en sus diarios reco-
rridos de iday regreso de las residencias a
las escuelas y colegios.

Transporte diploméatico, oficial y es-
pecial. En principio no se considera una
frecuencia de accidentes particularmente
diferente para estos tipos de servicios. El
servicio denominado “especial” va asocia-
do con el de turismo, mientras que para
efectos practicos el servicio diplomético,
consular, las misiones técnicas de organis-
mos internacionales, vehiculos registrados
en paises extranjeros, o el servicio oficial,
pueden asimilarse al servicio particular.

Transporte de carga. Esta legislado
por el articulo 32 del CNTT vy las resolu-
ciones reglamentarias del Ministerio de
Transporte.

Caso particular de la ciudad de Bogota
es el transporte de materiales en volque-
tas, en muchos casos de gran antigliedad y
bajo mantenimiento técnico-mecanico, que
ponen en riesgo al resto de usuarios de las
vias. Aunque estan obligadas a cubrir el
producto transportado, muchas veces se

"4C&M

Cal'y Mayor y Asociados



46 vl cenditorissde Sgridadvial

incumple la norma o se cumple indebida-
mente con elementos no idéneos paraello,
arrojando desperdicios o elementos de los
materiales transportados a la via y a los de-
mas vehiculos. Asi mismo, se nota la pre-
sencia de vehiculos de gran tamario (tracto-
mulas) circulando indebidamente en vias no
acordes con sus dimensiones, lo que obliga
alos conductores a realizar maniobras peli-
grosas, sobre todo en intersecciones.

Transporte de mercancias peligrosas.
Se encuentra regulado a nivel mundial por
acuerdos internacionales en cuanto a la
denominacion y sefalizacién del tipo de
sustancias peligrosas,

Transportes excepcionales de cargas
indivisibles, extrapesadas o extradimen-
sionales, y de maquinaria. Su transporte
esté legislado en el articulo 33 del CNTTy
esté sujeto a reglamentaciones del Minis-
terio de Transporte. No existen actual-
mente normas ni horario, preciso y espe-
cifico, para este tipo de transporte en el
Distrito Capital.

Vehiculos de emergencia. En esta ca-
tegoria se incluyen la movilidad y la acce-
sibilidad de ambulancias, carros de bombe-
ros, vehiculos de organismos del Estado y
brigadas de emergencia y rescate en ge-
neral. Toda la infraestructura vial deberia
permitir su acceso en cualquier momento.

Transito de peatones. Es frecuente de-
cir que “todos somos peatones” al menos
en algun momento del dia. Por eso debe-
mos concientizarnos de que el peatdn se

13. De acuerdo con lo expuesto en el documento
“Fonrensis 2003 - Datos para la vida”. Instituto de Medi-
cina Legal.
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convierte en el elemento mas vulnerable
en el caso de conflicto con vehiculos tanto
motorizados como no motorizados. Se tra-
ta de un modo de transporte que es com-
plementario de todos los deméas modos,
gue permite gran flexibilidad para distan-
cias relativamente cortas. Las estadisticas
indican que son los usuarios mas vulnera-
bles a la accidentalidad, con especial ries-
go para la poblacién infantil y los ancia-
nos. En Bogota, més de la mitad de los
accidentes fatales involucran al peatén®.

Transito de bicicletas. La ciudad de
Bogota cuenta con un plan maestro de
ciclorrutas que prevé 301 km, que la ha-
cen una de las mas extensas de Latino-
américa. Se ha incentivado este modo de
transporte por su economia, por ser salu-
dable y ambientalmente compatible; el
problema surge de los conflictos con los

vehiculos, especialmente cuando compar-
ten la via publica. La participacion de ac-
cidentes mortales en la ciudad de Bogota
es de 7% en ciclistas y de 7% en victimas
con heridos®.

14. Propuesta de solucion para la accidentalidad en
los diez puntos mas criticos de Bogota. Fondo de Pre-
vencion Vial, afio 2002.
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Trénsito de motocicletas. En este caso
se conjuga el efecto de una poblacion ge-
neralmente juvenil, muy vulnerable por su
edad y por el propio riesgo del motoci-

15. Ibid.
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clismo; del total de accidentes fatales en
Bogota, 10% son producto de las motoci-
cletas y este tipo de vehiculo aporta 12%
de los heridos®.

La propia flexibilidad permite hacer
cambios subitos de carril, por lo que se
presentan contravenciones por exceso de
velocidad; ademas, es notable la indisci-
plina de muchos motociclistas, aunque se
ha avanzado considerablemente en el uso
del casco protector. Debe prestarse aten-
cion especial a los servicios de reparto a
domicilio, pues se observa gran indiscipli-
nay violacion de normas frecuentemente.

Caracteristicas de los vehiculos. Estadis-
ticas internacionales de numerosos acci-
dentes de transito alrededor del mundo esta-
blecen una contribucion del factor vehiculo,
considerandolo individualmente como fac-
tor principal en la ocurrencia del siniestro,
cercanaa 8,5 % (TRL, Dra. Barbara Sabey).
No obstante lo anterior, es posible que en
nuestro medio esa cifra sea aln mayor, te-
niendo en cuenta las condiciones
socioecondmicas de la poblacién, lo cual im-
plica un bajo mantenimiento de las condi-
ciones técnico-mecanicas de los vehiculos.

Tipo de vehiculos (autos - buses - ca-
miones - motos - bicicletas - traccién ani-
mal - tracciéon humana).

Vehiculos de traccion animal'. Co-
nocidos cominmente como “zorras”, se
caracterizan por su baja velocidad, poca no-
toriedad, falta de aditamentos de seguri-
dad activa, stops ni iluminacion, falta de
preparacion de conductores y, de nuevo,
gran contenido de informalidad. General-

16. Este medio se encuentra regulado en el Decreto
086 de 2004 de la Alcaldia Mayor de Bogoté, D.C.
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mente estan asociados con acarreos de
escombros, desperdicios y materiales de
construccion en zonas de estratos socio-
econémicos bajos; por lo regular ingresan
a vias arteriales o multicarriles, agravan-
do asi el riesgo potencial.

Vehiculos de tracciéon humana. Den-
tro de esta modalidad de vehiculos no mo-
torizados pueden incluirse las carretas,
triciclos y “bicitaxis”. El caso de las carre-
tas se considera un problemasocial, ya que
agrupa recicladores de desperdicios y ven-
dedores ambulantes que invaden el espa-
cio publico y afectan significativamente la
movilidad y la visibilidad en algunas in-
tersecciones. El caso de los triciclos esta
asociado con reparto de productos alimen-
ticios, especialmente en tiendas de barrios
populares, y deberia prohibirse su acceso
al menos en ciertos tipos de vias. El caso
de los denominados bicitaxis implica gran-
des riesgos para los usuarios por la falta
de carroceria adecuada y resistente, y en
general por la carencia de dispositivos de
seguridad.

Modelo. EI modelo esta dado en dos
ambitos: el referido a la antigiiedad del ve-
hiculo, lo cual incide en la accidentalidad,y
el entendido como la denominacion, refe-
rencia o cédigo que asigna el fabricante al
tipo de carroceria y la determinada serie
de vehiculos; la estadistica permite dicha
clasificacion, pero su aplicacion esta mas
orientada a las condiciones comerciales de
los vehiculos involucrados en accidentes,
pero no tiene una utilidad préactica en la
prevencion.

Condiciones mecanicas. Tal como se
ha mencionado en los anteriores apartes,
el bajo mantenimiento mecanico de los
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vehiculos repercute, por su obsolescencia,
en la accidentalidad. En la actualidad, el
CNTT establece la obligatoriedad de la re-
vision técnico-mecanica de los vehiculos
de servicio publico y a partir del proximo
afo los del servicio particular.

Volumenes

Tipo de volumenes. Los volimenes de
transito en el &mbito urbano son muy va-
riados, con una diversidad de composicio-
nes que hacen que muchas veces la circu-
lacion sea dificil, sobre todo cuando no hay
segregacion de ellos, generando conflictos
gue se pueden traducir en accidentes. En
tal sentido, se pueden en general interpre-
tar los tipos de voliumenes, como vehicu-
lares, peatonales, ciclistas y especiales. Lo
anterior hace pensar en que las vias debe-
rian especializarse de manera segregada
para cada tipo. Esta regularizacion mejo-
raria la seguridad.

Flujos. Elaumento del pargue automo-
tor hace que los flujos vehiculares en el
area metropolitana aumenten, creando
congestién en los periodos pico, con alti-
simos niveles de accidentalidad.

Es importante tener en cuenta los flu-
jos peatonales en aquellos programas de
recuperacion del espacio publico, o en
aquellos proyectos donde pueda eviden-
ciarse el riesgo de accidentalidad que éste
pueda tener. Igual atencién e importan-
cia se les debe dar a los flujos de bicicle-
tas.

De esta manera, conocidas las carac-
teristicas geométricas del elemento vial en
consideracion, sus flujos de demanda, y los
dispositivos de control y regulacion, se
podran conocer los niveles de operacién o
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funcionamiento (niveles de servicio) que
satisfagan unos estandares minimos, que
van muy relacionados con la eficiencia,
comodidad y seguridad.

Periodos o patrones de variacion. Los
volimenes vehiculares suelen presentar
variaciones a lo largo de las horas del dia,
semanas y afios. Estas variaciones suelen
ser ritmicas y repetitivas. De su conoci-
miento, se deben realizar las labores de
control y prevencidn. Aunque aparente-
mente la mayor parte de los accidentes se
presentan durante los periodos pico del
dia (altas demandas vehiculares y peato-
nales), se ha encontrado una gran acciden-
talidad en la noche para flujos vehiculares
bajos (periodos valle). Ademas, por razo-

nes de seguridad, los disefios geométricos
en general se realizan para condiciones de
flujo libre, pues precisamente en estas
condiciones, por tener flujos bajos, se po-
drian alcanzar las mayores velocidades y
afrontar los mas altos riesgos.

Velocidades

Velocidad de disefio 0 proyecto. Como
norma de disefio geométrico, las velocida-
des de disefo o proyecto utilizadas para
la estimacion de los parametros o elemen-
tos de disefio deben estar estrechamente
relacionadas con las velocidades reales
esperadas o estimadas. Existen relaciones
matematicas, geomeétricas, operacionales
y de seguridad que permiten predecir es-
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tas velocidades, y asi desde un principio
involucrar la seguridad en la geometria,
disminuyendo la accidentalidad potencial.

Velocidad limite maxima. Las carac-
teristicas de la via deben disefarse de tal
modo que se induzcan las velocidades
requeridas en la realidad, sujetas a los li-
mites maximos. Sin embargo, en muchas
situaciones los limites maximos de veloci-
dad, sobre todo aquellos ubicados de ma-
nera arbitrariae, son sobrepasados, preci-
samente porque los conductores adoptan
sus velocidades de acuerdo con las carac-
teristicas geométricas que les ofrece lavia.

En las dos situaciones anteriores el in-
cumplimiento de los limites de velocidad
conduce a situaciones de alto riesgo de
accidentalidad, pues esta completamente
comprobado que una de las principales
causas de los accidentes son los excesos
de velocidad.

Velocidad de operacién o real. La ve-
locidad real de un vehiculo en una via va-
ria de acuerdo con su tipo y condicion, la
geometria vial, las caracteristicas del con-
ductor, la presencia de otros usuariosy los
controles de velocidad.

Aungue lavelocidad real de circulacién
de los vehiculos se considera comunmen-
te uno de los factores méas determinantes
de los accidentes con victimas, no se ha lle-
gado a un acuerdo universal acerca de las
velocidades que se pueden calificar de pe-
ligrosas.

Cuando las velocidades reales de los
vehiculos sobrepasan las velocidades limi-
tes, siempre y cuando éstas obedezcan a
la geometria dada, los riesgos de acciden-
talidad se incrementan, ya que los vehicu-
los pierden maniobrabilidad, y el conduc-
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tor dispone de menor distancia y tiempo
para reaccionar.

En este sentido, con el conocimiento
claro de lavelocidad real de circulacion de
los vehiculos, se podra relacionar esta
variable con los estudios especificos de se-
guridad vial y las caracteristicas de la in-
fraestructura vial, pues esta estrecha-
mente ligada con la accidentalidad y sus
consecuencias.

Al comparar las velocidades reales o
estimadas con las velocidades de disefio,
podré saberse si un proyecto es adecuado
0 no desde el punto de vista de la seguri-
dad en la circulacion; de ser inadecuado,
debera adoptarse un nuevo disefio.

Velocidad relativa. La velocidad rela-
tiva entre las velocidades de un par de
vehiculos es aquella componente que se
produce en funcion del &ngulo de las di-
recciones que éstos siguen. En tal senti-
do, para los vehiculos que circulan sobre
carriles paralelos (angulos cercanos a 0°)
la velocidad relativa es pequefa, por lo que
los conflictos o colisiones son menos
peligrosos; por el contrario, cuando los ve-
hiculos provienen de direcciones diferen-
tes (por ejemplo, angulos mayores de 45°)
la velocidad relativa aumenta considera-
blemente, generando un alto riesgo de acci-
dentalidad.

Operacion del transporte publico. Se
presenta con mayor frecuencia en las si-
guientes condiciones: ascenso - descenso
de pasajeros, caida de ocupante, atrope-
llo a peatdn y volcamiento. Se han deter-
minado una serie de infracciones frecuen-
tes de los vehiculos de servicio publico,
gue en muchas ocasiones producen acci-
dentes.
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Los vehiculos deben transitar obliga-
toriamente por sus respectivos carriles,
dentro de las lineas de demarcacion, y
atravesarlos solo para efectuar maniobras
de adelantamiento o de cruce. Los adelan-
tamientos o cruces deben anunciarse con
luces o sefiales, sin entorpecer el transito
ni poner en peligro a los peatones o a los
demas vehiculos. Cuando el conductor no
respeta estas normas genera caos
vehicular, disminuye la velocidad de mar-
cha de los deméas automotores y causa ac-
cidentes.

En las vias de sentido Unico de transi-
to donde los carriles no tengan reglamen-
tada su velocidad, los vehiculos transita-
ran por el carril derecho (art. 68 CNTT).

Los conductores de los vehiculos no
pueden frenar intempestivamente y dis-
minuir la velocidad sin verificar que la
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maniobra no ofrezca peligro. ElI conduc-
tor debe mirar el espejo retrovisor, encen-
der las luces de parqueo o indicar con la
mano que va a abandonar el respectivo
carril para detenerse o hacer una manio-
bra de giro (art. 66 CNTT). En carreteras
0 vias rapidas, la indicacién intermitente
de la sefial direccional debera ponerse por
lo menos con sesenta (60) metros de an-
telacién al giro, y en las zonas urbanas, por
lo menos con treinta (30) metros.

Los conductores deben dejar y recoger
los pasajeros Unicamente en los sitios per-
mitidos y al costado derecho de la via. El
comportamiento de los conductores en
este sentido permite el normal ordena-
miento del transito, porque si los demas
conductores saben que un vehiculo se va
a detener tomaran las medidas pertinen-
tes con anticipacion.
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Tanto las empresas como las autorida-
des deben trabajar en armonia para me-
jorar las condiciones de tréafico de las ciu-
dades, especialmente cuando estan
involucrados vehiculos de servicio publi-
co. La Ley 769 de 2002 incluy6 un nuevo
mecanismo de control de infracciones al
determinar que las empresas deben esta-
blecer programas de control para sus con-
ductores con el fin de evitar la comision
de infracciones de transito. Si no lo hicie-
ren seran sancionados. Por su parte, los or-
ganismos de transito deben remitir men-
sualmente a las empresas de transporte
publico la estadistica de las infracciones
de los conductores. En este informe de-
ben incluirse los datos globales de la ciu-
dad y los particulares de cada empresa.
Esto permitira que se tenga una informa-
cion adecuada sobre las infracciones mas
comunes, los lugares donde se cometen y
las sanciones respectivas.

Visibilidad del conductor. Se observa
un alto nimero de buses que circulan en
horas nocturnas con luces apagadas, su-
puestamente para no deslumbrar a los
posibles pasajeros. Los tableros informa-
tivos de las rutas contienen demasiada in-
formacion, en ocasiones confusa, no son
legibles y obstruyen una gran parte del vi-
drio panoramico de los conductores, por
lo que los pasajeros tienen que aproximar-
se al frente del bus para leer los carteles y
su visual esta obstruida, constituyendo un
gran riesgo de atropello.

Paraderos (tipo y mobiliario). La re-
gulacion adecuada de los paraderos co-
rresponde a la autoridad local de transito.
Los paraderos deben determinarse por
resolucion y adecuarse con sefiales, pin-
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tura o elementos que permitan distinguir-
los. La autoridad local debe hacer campa-
fias para que las personas busquen los pa-
raderos y obligar a los conductores a que
respeten el lugar determinado para accio-
nes de ascenso o0 descenso de pasajeros.

Bahias. No han sido adaptadas por las
autoridades de planeacion (DAPD) en las
vias arteriales.

Se recomienda su utilizacién para se-
gregar los carriles de servicio publico en
las zonas de paraderos.

Estaciones. El sistema de transporte
masivo adoptd un sistema de estaciones
de plataforma alta, lo cual impide el as-
censo y descenso de pasajeros en sitios
diferentes de la propia estacién; a la ma-
yor parte de las estaciones del sistema pue-
den acceder personas con limitaciones fi-
sicas.

Sentidos de circulacion. Los sentidos
viales pueden contribuir a los accidentes,
especialmente cuando se hacen cambios
de direccién y la poblacion cercana al si-
tio estd acostumbrada a una determinada
situacion.

En cuanto al tema de contraflujosy ca-
rriles reversibles, el primero se presenta
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en condiciones temporales de obray se in-
cluyen en los planes de manejo de transi-
to de los contratistas; el segundo se pre-
senta en algunas vias de la ciudad, como
la carrera séptima en determinados hora-
rios, donde la demanda vehicular es ma-
yor en sentido norte -sur.

Estacionamientos

En via publica. En forma paralela pue-
den aparecer de pronto peatones, sobre
todo nifos, y salir sibitamente de entre
los carros, sin que los conductores tengan
tiempo suficiente de reaccion. En aquellos
estacionamientos en la via se presentan
riesgos en la maniobra de reversa, depen-
diendo del angulo de visibilidad.

Acceso a predios adyacentes. En vias
de alto volumen de transito se presentan
situaciones peligrosas, en especial en
entradas a garajes y a centros comerciales
cuando no se dispone de carriles protegi-
dos para estas maniobras.

Nivel de ocupacién vehicular

El Cédigo Nacional de Transito y
Transporte Terrestre prohibe expresa-
mente el transporte de menores de diez
afos en los puestos delanteros.
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El sobrecupo, si bien no es una causa
directa de accidentalidad, si contribuye a
elevar el nimero de victimas en casos de
accidente.

4.2.8 Dispositivos de control

y regulacién

ElI CNTT especifica la prelacion de las
sefiales de transito, cuyo orden es el si-
guiente:

+ Sefiales y 6rdenes emitidas por los
agentes de transito.
Sefales transitorias.
Semaforos.
Sefales verticales.
Sefales horizontales o demarcadas en
la via.

Agentes de transito. El principal obje-
tivo de los dispositivos de control y regu-
lacion es conseguir un grado de seguridad
suficiente. Si este objetivo fuera seguido
por todos los usuarios, se reduciria el nime-
ro de conflictos y, por tanto, la acciden-
talidad. Esta es la razon por la cual el agente
de transito representa un papel impor-

|
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tante como encargado directo de la vigi-
lancia del cumplimiento de las normas. A
su vez, el agente de transito garantiza la
circulacion segura, en caso de que no exis-
ta una regulacion automatica a través de
dispositivos de control.

Semaforizacion. En las intersecciones
semaforizadas, el plan de fases y los repar-
tos de los tiempos de los seméaforos con-
trolan el transito de una manera relativa-
mente segura, con la capacidad de proveer
facilidades para peatones y ciclistas.

Una razén por la cual la seguridad es
relativa se debe a que generalmente no se
provee una fase separada especial para
peatones, ni siquiera en intersecciones
anchas con alto flujo peatonal, y en mu-
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chos casos ni siquiera se dispone de se-
maforos peatonales (caras peatonales),
colocando a riesgo el cruce de los peato-
nes en los tiempos rojos vehiculares.

Lo anterior hace pensar que para una
mayor seguridad de los peatones en la in-
terseccion, éstos, hasta donde sea posible,
deberan tener una fase especial para cru-
zar sin peligro y sin afectar la operacion
vehicular.

Se ha comprobado que cuando se ins-
talan semaforos no apropiados para flujos
vehiculares bajos en intersecciones, se in-
duce a lainfraccién, por lo que se aumenta
el riesgo de que se produzcan accidentes.

Los habitos de los conductores y el co-
nocimiento que tienen de la presencia del
intervalo todo rojo, que en principio per-
mite un despeje mas seguro, pueden pro-
vocar mas incursiones en la fase roja. En
otras palabras, se incentiva también a que
se cometan infracciones. Este caso es par-
ticularmente relevante con los buses arti-
culados del sistema de transporte masivo,
por su gran longitud y mayor distancia de
frenado requerida en intersecciones
semaforizadas.

Hasta donde sea posible, los peatones
deben tener una fase especial para cruzar
sin peligro y sin afectar la operacion
vehicular.

Sefalizacion vertical. Es necesario
comprobar la bondad de la sefializacion
vertical en funcion de las caracteristicas
fisicas y geométricas del tramo vial en con-
sideracion, prestando especial atencién a
la sefializacién en intersecciones. Su cla-
ridad y su ubicacién apropiada inciden di-
rectamente en la seguridad y acciden-
talidad.

"4C&M
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De alli que la ubicacion de las sefiales
sea de suma importancia. Deben estar lo-
calizadas a una distancia conveniente del
elemento al que hay que advertir o infor-
mar, dando tiempo suficiente para enten-
der y obedecer el mensaje, pero no tan le-
jos como para que el mensaje se olvide al
llegar a éste.

La sefializacion debe ser muy bien ana-
lizada, para que ésta no sea deficiente o
por el contrario muy densa, y que a su vez
sea lo suficientemente verdadera para que
el usuario la acate, con mensajes claros y
sin ambigUedades.

Demarcacion. La sefalizacion hori-
zontal debe estar de acuerdo con las nor-
mas vigentes, en cuanto a lineas de demar-
cacién adecuadas con sus propiedades de
retrorreflexion.

La delineacion reflectante de las cal-
zadas ayuda a un uso seguro y eficiente de
las mismas, posicionando con facilidad y
precision a los conductores, contribuyen-
do a una reduccion de los accidentes. De
igual manera, las &reas demarcadas hori-
zontalmente (hachurados con pintura, o
estoperoles, o bandas sonoras), canalizan y
alejan a los conductores de obstrucciones.

Especial cuidado debera tenerse en
aquellos sitios donde la demarcacion no
sea continua, sea inadecuada o se encuen-
tre en mal estado, pues antes de guiar con-
funde, ya que los conductores tienen la po-
sibilidad de realizar maniobras erraticas,
generando accidentes.

Sefalizacion transitoria. La construc-
cion de obras civiles en las vias urbanas al-
tera el transito vehicular, el transito peato-
nal y las actividades rutinarias del sector y
area de influencia de la construccion.

e
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De alli que el manejo del transito
vehicular y peatonal debe programarse
adecuadamente, con el fin de garantizar
proteccién ante los riesgos de acciden-
talidad tanto para los trabajadores y equi-
pos dentro de la zona de trabajo, como
paralas personasy vehiculos que circulan
por las vias, procurando el minimo de in-
terrupciones para el usuario.

La funcion principal del control del
transito, en este tipo de obras, es dirigir la
circulacion en formaseguray rapidaatra-
vés de zonas de trabajo y alrededor de
ellas, lo que obliga a la imposicion de li-
mites de velocidad, controles, direccion de
tréficoy disposiciones especiales, median-
te los correspondientes planes y progra-
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mas de desvios de transito, seguridad y
sefializacién tanto vehicular como peato-
nal de las areas de trabajo.

4.2.9 Elementos de seguridad

industrial para manejo de trafico

en proyectos en construccion

En este apartado se busca establecer
una serie de elementos minimos de segu-
ridad industrial con las cuales se asegure
un manejo seguro del trafico en vias que
tengan proyectos u obras en construccion.

17. Instituto de Desarrollo Urbano (IDU). Guia de
manejo ambiental para el desarrollo de proyectos de in-
fraestructura urbana en Bogota, D.C.

o
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Estos son independientes del tipo de usua-
rio de la via.

Conceptos fundamentales. Segun la
Guia de manejo ambiental del IDUY, la
salud ocupacional se define como la cien-
cia que tiene por finalidad proteger y me-
jorar la salud fisica, mental y social de los
trabajadores en los puestos de trabajo y
en la empresa en general, proporcionan-
do asi condiciones laborales seguras, sa-
nas, higiénicas y estimulantes, con el fin
de evitar accidentes de trabajo, enferme-
dades profesionales y mejorar la produc-
tividad.

Un programa de salud ocupacional
planea, organiza, ejecuta y evalla las acti-
vidades de medicina preventiva y del tra-
bajo, higiene y seguridad industrial ten-
dientes a preservar, mantener y mejorar
la salud individual y colectiva de los tra-
bajadores en sus ocupaciones.

Segun el mismo texto, amenaza o fac-
tor de riesgo se define como un peligro la-
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tente asociado con un fenémeno fisico de
origen natural, tecnolégico o antrépico
gue se puede presentar en un sitio especi-
fico y en un tiempo determinado, produ-
ciendo efectos adversos en las personas,
bienes o el medio ambiente, y se expresa
matematicamente como la probabilidad
de exceder un nivel de ocurrencia de un
evento con una cierta intensidad en un si-
tio y en un lapso determinado.

Vulnerabilidad se define como el gra-
do de pérdida o dafio de un elemento o
grupos de elementos bajo riesgo, resulta-
do de la ocurrencia eventual de un evento
desastroso.

Riesgo es la destruccion o pérdida es-
perada u obtenida en la combinacion de
la probabilidad de ocurrencia de un even-
to peligroso y la vulnerabilidad del ele-
mento expuesto a tal amenaza.

Se podria definir entonces la seguridad
industrial como la reduccion o la elimina-
cion de la exposicion de los distintos ele-
mentos de un proceso productivo a ame-
nazas que puedan ocasionar pérdidas o
dafios.

Seguridad vial y seguridad industrial.
Laindustria de la construccién, como todo
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proceso productivo, involucra unaserie de
actividades que conllevan cierto compo-
nente de riesgo, bien sea en la actividad
misma o por la generacion de ciertos fac-
tores de riesgo. Sin embargo, debido a que
el lugar de trabajo no corresponde a una
planta de produccién fisica, sino a un es-
pacio que puede ser publico y transitado,
el panorama de amenazas se extiende no
solo a los trabajadores sino a los usuarios
gue transitan por este espacio, que en
principio son ajenos al proceso producti-
vo. Es decir, el transito por unavia con un
proyecto en construccion puede verse
afectado por los distintos procesos
involucrados en la realizacion de la obra.

El grado de afectacion de la circulacion
en lavia se puede establecer con un pano-
rama de riesgos en el que se intenta defi-
nir los posibles eventos inseguros, las cau-
sas que los pueden provocar, los efectos
sobre los actores y las medidas con las cua-
les se puede eliminar o reducir la amena-
za de dichos riesgos.

En la tabla siguiente se muestra un pa-
norama de riesgos que pueden afectar la
seguridad vial de los usuarios de una via
con un proyecto en construccion.
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Riesgo

Causa

Efecto

Medidas correctivas o preventivas

Accidentes de transito

Mala condicion de lasvias habilitadas

pérdida de control y estabilidad en
los vehiculos

Mantenimiento adecuado de las vias
habilitadas

Seleccién adecuada de las vias habilitadas

Control de velocidad en las canalizaciones
habilitadas

Eliminar la interferencia de escombros y
materiales en la via de circulacién

Desconocimiento del volumen de
usuarios

Acumulacion de vehiculos y
aumento de conflicto entre éstos y
los demas usuarios.

Hacer los estudios de transito pertinentes.

Manejo inadecuado del transporte de
maquinaria y materiales

Eventos catastréficos

Transporte seguro de maquinaria de
acuerdo con procedimientos

Sefializacion inadecuada o en mal
estado

Conflicto entre los usuarios
(choques, atropellos

Canalizacion adecuada de los usuarios en
cuanto a su sefializacién, adecuaciéon de
corredores, semaforizacion o uso de
bandereros para el control de los flujos

Maniobras bruscas

Dar continuidad a la sefializacion y
comprobar que es clara y oportuna la
informacion dada al usuario

Choques contra objetos u otros
usuarios

Revisar y corregir la demarcacion de los
corredores

Desorientacion de los usuarios
dentro de su corredor

Revisar la continuidad tanto de los
corredores como de la sefializacion
ubicada en éstos

Falta de visibilidad

Colisiones contra otros usuarios
cuando las condiciones de
visibilidad se puedan ver afectadas

Uso de dispositivos luminosos

lluminacién adecuada de los corredores

Lesiones a peatones

Elementos que estorban el transito
del peatén

Golpes, luxaciones y fracturas en
peatones

Adecuacion segura de la superficie: limpia,
libre de huecos, desniveles, escombros y
obstaculos

Caidas de ciclistas y minusvalidos

Eliminacion de escombros y elementos
contundentes

Desorientacion de peatones

Ingreso de peatones a zonas no
demarcadas o a la obra, con el
consecuente peligro de sufrir una
lesion

Sefializacion clara y continua a lo largo del
corredor peatonal

Falta de visibilidad en los corredores

Conflictos con otros usuarios

lluminacién apropiada de corredores y de
lassefiales

Inseguridad ciudadana en los
corredores (posibilidades de
atracos)

Control técnico de la circulacién por la via
peatonal

lluminacién de los corredores de peatones

Vigilancia de los corredores peatonales por
parte de la autoridad policial

Dafios a la infraestructura
urbana adyacente

Manejo inadecuado del transporte de
maquinaria

Dafio a la infraestructura

Transporte de maquinaria de acuerdo con
procedimientos seguros y con control de la
autoridad de transito

Seleccion inadecuada de las vias de
circulacion

Dafio estructural en las vias

Seleccion adecuada de vias para
circulacion

Vehiculos pesados en vias no aptas
para ellos

Operativos de control y regulacion del
transito

A partir del panorama de riesgos iden-
tificado se puede deducir que la seguridad
vial, vista desde el marco de la seguridad
industrial en procesos constructivos, se
veria afectada basicamente en los siguien-

tes aspectos:
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Sefalizacion. Debe ser clara, oportu-
na y su disefio ha de estar acorde con la
normatividad vigente; también debe estar
adecuadamente distribuida y ubicadaa lo
largo del eje del proyecto y en las vias uti-

lizadas como desvios en el area de influen-
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cia; tiene que conservarse en buen estado
y ser plenamente visible.

Parametros de trafico. La falta de pla-
neacion del manejo de trafico durante la
ejecucion de la obraes la causa fundamen-
tal de la congestién y de los conflictos en-
tre flujos; cobra relevancia, entonces, la
gjecucion de estudios que consideren los
parametros de trafico prevalecientes en el
area de influencia de la obra, en un marco
integral que propicie la circulacion segura.

Estado de condicion de la via. El esta-
do de condicién de la via de circulacion
debe evaluarse tanto para las vias dedica-
das a los vehiculos como para las dedica-
das a los peatones. Las vias peatonales de-
ben mantenerse con unas condiciones que
garanticen la no ocurrencia de lesiones a
quienes las transiten, dada la vulnerabili-
dad de éstos.

Transporte seguro de maquinaria,
equipoy materiales desde y hacia la obra.
Todo proyecto en construccién debe defi-
nir las rutas, los momentos y en general
todas las medidas de precaucion que hay
que tomar en cuenta para el desplazamien-
to de maquinaria, equipos o materiales uti-
lizados en la obra. Cabe anotar que existe
un lineamiento de manejo adecuado de
materiales y escombros dentro de la obra,
reglamentado dentro del manejo ambien-
tal (Guia de manejo ambiental del IDU).
La comprobacion de esto podria salirse del
marco de la seguridad vial, pero como se
ha visto la puede afectar. Por ello se debe
controlar que el manejo de materiales y
escombros en la obra no afecte la circula-
cion de los usuarios.

Plan de contingencia. Se debe buscar
gue en el evento de una contingencia, de-

P77
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rivada de eventos naturales o antropicos,
se garantice la seguridad de las personas
gue transitan en la via. Este plan de con-
tingencia debe asegurar la atencion opor-
tuna del evento y evitar la ocurrencia de
otros adicionales asociados al inicial.

Estos elementos son los minimos que
debe tener el Plan de Manejo de Tréfico
(PMT) paragarantizar un manejo integra-
do de la seguridad en la via con respecto a
la obra. Se pueden controlar simultanea-
mente en la evaluacion que se realiza du-
rante la ejecucién de la obra al PMT para
el proyecto. En la tabla siguiente se mues-
tra como se realiza este seguimiento simul-
téneo.

4.2.10 Caracterizacion fisica de

los accidentes

Actuacion. Cada vez que sucede un ac-
cidente de transito, una autoridad inicia
la investigacion con el fin de determinar
la causa y el responsable del hecho. Las
estadisticas muestran que como resulta-
do de los accidentes de transito, en los ul-
timos cinco anos en Colombia han muer-
to 36.000 personas y han resultado
heridas cerca de 250.000; el costo de un
accidente se debe a la atencion hospitala-
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ELEMENTO A EVALUAR

EVALUACION DE CUMPLIMIENTO DEL PMT

ITEM

PARAMETRO

ASPECTOS A COMPROBAR

Primer nivel

Pasavias

Deben ubicarse con antelacion al inicio de la obra y
durante la ejecucion de ésta

Sefializacion Segundo nivel

Tercer nivel

Demarcacion

Personal de apoyo

Sefializacion reglamentaria e informativa

Sefializacion luminosa

La sefializacién debe ser clara, oportuna y disefiarse
acorde con la norma, mantenerse en buen estado y
garantizarse su visibilidad entoda condicién. Debe
haber continuidad a lo larago del recorrido para
evitar desorientacaion de los usuarios

Canalizaciones

Deben utilizarse dispositivos para canalizacion del
transito acordes con las normas técnicas vigentes

Sefiales de acercamiento a la obra
Sefiales de paradero

Sefiales peatonales

Sefiales de aislamiento de la zona de obra
Sefales de inicio vy fin de obra
Sefalizacion luminosa

Sefiales de via cerrada

Esta sefializacion debe elaborarse de acuerdo con la
normatividad vigente en cuanto a los elementos
utilizados, su ubicacién y disposicion. Deberan estar
limpios y bien colocados

Separacion de carriles

Paraderos

Pasos peatonales y lineas de pare
Vias de desvio

Debe mantenerse limpia y ser visible en cualquier
condicién y ajustada a las normas técnicas

Bandereros

Brigadas de mantenimiento de sefializacion

Recorredores de via

Este personal debe garantizar el manejo adecuado del
trafico en el area de influencia de la obra, tanto en sus
aspectos logisticos como de infraestructura. Debe

acogerse a la normatividad vigente estipulada para tal fin

Estado de condicién de la via | Capacidad, niveles de

servicio y condicién

Corredor del proyecto

Vias de desvio

Vias peatonales

Se debe tener una capacidad, un estado de condicién y
un nivel de servicio de las vias que garanticen la
transitabilidad segura dentro de ellas

Actividades de

Plan de contingencia propuesto 3 !
contingencia

Brigada de atencién de contingencias

Debe existir una brigada para atencioén de contingencias,
dotados de los equipos necesarios para la atencion
efectiva de éstas, garantizando una alteracion minima
del tréafico

Parametros de operacion
del tréafico

Cumplimiento de los
parametros de trafico

Velocidad

Evaluacion del PMT

Se debe cumplir con el mantenimiento de unos
parametros de trafico minimos para evitar acumulacién
de vehiculos. Ademés, se debe hacer un monitoreo
periédico del PMT para realizar los ajustes pertinentes

Bases de datos de

Accidentalidad accidentalidad

Cantidad
Gravedad

Tipologia

Se debe llevar una base de datos que registre los
acidentes ocurridos contemplando su cantidad,
gravedad y tipologia para poder efectuar analisis que
permitan detectar falencias en el PMT

ria, el pago de indemnizaciones, pago de
dafos, gastos funerarios, la investigacion,
etc. Si en promedio cada muerto le ha cos-
tado al pais cerca de veinte millonesy cada
herido diez millones, en estos ultimos cin-
co afos se han gastado aproximadamente
cerca de tres billones cien mil millones de
pesos, cifra que equivale a tres reformas
tributarias, dinero que sale principalmen-
te de las arcas del Estado y de las asegura-
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doras, y que se habria podido invertir en
otros frentes. Lo mas triste es que casi to-
dos los accidentes de transito se pueden
prevenir.

La investigaciony la reconstruccion de
un accidente de transito permiten deter-
minar, de una manera clara y precisa,
como sucedi6 y cuales fueron las causas
del hecho, trabajo realizado generalmen-
te por la policia, investigadores privados,
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ajustadores de seguros y por algunas ins-
tituciones oficiales, los cuales cuentan con
personal calificado en la recoleccion de las
evidencias fisicas, en la reconstruccion de
accidentes, ya sea ingenieros, fisicos, o
personas con experiencia y capacitada en
dicha labor, quienes entregan toda la in-
formacion que permita a la autoridad ju-
dicial determinar responsabilidades, a los
ingenieros mejorar las condiciones de se-
guridad de las vias y a los organismos gu-
bernamentales implementar programas
de seguridad vial.

La investigacion de un accidente de
transito es un proceso encadenado de una
serie de procedimientos:

Recoleccion de evidencias en el lugar
de los hechos (diagramas, fotografias,
testimonios).

Anélisis de la informacién (plantea-
miento de hipétesis).

Reconstruccién del accidente (méto-
dos y técnicas de ingenieria, basados
en leyes de la fisica y la biomecéanica).
Andlisis de las causas.

Se pueden distinguir diferentes clases
de personas que intervienen en la investi-
gacion de los accidentes de transito:

Investigadores en el sitio de los hechos.
Reconstructores de accidentes.
Autoridades judiciales y expertos en
seguridad vial.

Investigador en el sitio de los hechos.
Es importante observar que en nuestro
medio un investigador es la persona que va
al lugar de los hechos, recoge informacion,
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interroga a los testigos, realiza un informe
y en algunos casos emite un concepto téc-
nico a partir de elementos simples como
una huella de frenada, o la magnitud de
unos dafios; este trabajo recae generalmen-
te en los grupos de policia de transito, de
carreteras y guardas de transito.

Elinvestigador en el sitio de los hechos
no debe olvidar el papel importante que
cumple durante la reconstruccion del ac-
cidente. La correctarecoleccion de las evi-
dencias es clave, ya que cualquier error que
se cometa se traduce en unos resultados
alejados de la realidad.

Reconstructor de accidentes de transi-
to. El reconstructor de accidentes de transi-
to es la persona con perfil técnico, que utili-
za técnicas y métodos basados en las leyes
de la fisica y que se ayuda con software es-
pecializado, que responde a la pregunta
¢Cémo sucedio el accidente? Su principal
herramienta para determinar las causas del
accidente son los datos suministrados por
el investigador en el lugar de los hechos.

El perfil del reconstructor de acciden-
tes es el de un profesional en el area de la
fisica o ingenieria mecanica, con capaci-
tacién en las técnicas de reconstruccion y
en el manejo del software especializado,
Edvap, PC Crash, Sinrat, Reconstructor
98, Vistas FX, entre otros.

Autoridades judiciales y expertos en
seguridad vial. Durante la etapa de inves-
tigacion judicial, ya sea por el delito de le-
siones personales u homicidio, incluso en
el caso de solo dafios, se encuentra una
serie de personas que van desde secreta-
rios, fiscales, hasta jueces, que en alguna
u otra forma toman decisiones de caréac-
ter técnico.
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Por otra parte, los ingenieros de vias,
de transporte y epidemidlogos, estan
involucrados en la investigacion de acci-
dentes en lo relacionado con la determi-
nacion de puntos criticos, asi como en la
toma de medidas preventivas y paliativas

4.2.11 Reconstruccion de los

accidentes

El equipo auditor, a través de su espe-
cialista en reconstruccion de accidentes,
debe atender como minimo al siguiente
proceso, a efectos de validar la informa-
cién obtenida de los documentos de res-
paldo de la Auditoria.

1. Localizacion (sitio)
Registro de condiciones
a) Disefio geométrico
b) Urbanismo

Haicl
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c) Transitoy transporte
d) Usuario
e) Anélisis de informacion
3. ldentificacion de accidentes potenciales
(cantidad, exposicion, uso, gravedad)
4. Andlisis de los accidentes
a) Investigacion
b) Reconstruccion, entendida como
un anélisis de los hallazgos me-
diante implementacion de soft-
ware de modelacién de accidentes,
para lo cual requiere:

+ Informacion del accidente o en
los condicionantes para la
modelacion.

+ [Fotografias del sitio, videos, etc.

¢+ Documentos (planos, historia
clinica, protocolo de necropsia,
testimonios).

5. Andlisis de causas.

4C&M



5. METODOLOGIA

as diversas metodologias existen-

tes se centran en la identificacion

de los llamados “puntos criticos”.
La metodologia actual ampli6 el concepto,
pues no se trata de “puntos” en el sentido
geomeétrico sino, por el contrario, de tra-
mos de concentracion de accidentes. En
ese orden de ideas, las acciones correctivas
buscan atender de manera integral areas
globales de intervencion, en parte por el
principio de la “migracion” de puntos cri-
ticos, pues una vez implantadas medidas
de mitigacion especifica, los problemas de
accidentalidad tienden a migrar a otras
zonas. Otro enfoque involucra también
consideraciones epidemioldgicas para el
tratamiento de la accidentalidad.

El proceso de Auditoria presentado en
lafigura5 puede aplicarse a cualquier pro-
yecto vial, independientemente de su ta-
mafio y naturaleza, asi como del namero
de etapas en que sea sometido a la
Auditoria en Seguridad Vial. Sin embar-
go, el nivel de detalle requerido para cada
una de las actividades mencionadas debe
ser congruente con las necesidades de cada
proyectoy de acuerdo con la etapa del pro-
yecto, es decir, si se trata de la etapa de
disefio, de construccién o de operacion.

P
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La Auditoria debe basarse en la reco-
pilaciony la verificacion de lainformacion.
La recopilacion puede hacerse mediante
entrevistas, observacién de actividades y
revision de documentos, y debe efectuar-
se mediante un muestreo apropiado. La
verificacién debe hacerse de manera que
permita cumplir los objetivos y el alcance
planteados.

Es necesario considerar los lineamien-
tos de politica sobre transporte urbano
gue la ciudad de Bogota establece, tales
como:

¢ Promover y priorizar el uso del trans-
porte publico.

+ Incentivar el uso racional del auto-
movil.

¢ Generar condiciones seguras para el
transito de peatones y ciclistas.

¢ Posibilitar la gestion eficiente del
transito urbano.

¢ Dinamizar las posibilidades de inver-
sién y desarrollo del suelo urbano en
el area de influencia inmediata del
proyecto.

La metodologia general aplicable en las
Auditorias de Seguridad Vial hace referen-
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ciaalautilizacion de listas de chequeo apo-
yadas en el proceso que se ilustra en la fi-
gura 5. Para la aplicacién de las listas de
chequeo debe considerarse lo siguiente:

1. Seleccion y conformacién del equipo
de Auditoria, para lo cual se requiere
identificar a los responsables de cada
campo de especializacion técnica para
la correspondiente fase.

Recopilacion de todos los estudios,
disefios, evaluaciones ex post, infor-
mes técnicos, programas, informes
referidos a seguridad vial y a estudios
sobre ASV, entre otros documentos del
contrato, e informacién disponible del
proyecto objeto de Auditoria.

Se deben recabar todos los anteceden-
tes que sirvieron para la formulacion
y desarrollo del proyecto, antes de
comenzar la ASV. La informacién
obtenida servira para tener un conoci-
miento amplio de la problematica que
contextualiza el proyecto vial y para
caracterizar, desde el punto de vista de
la seguridad vial, dicha problematica.
El equipo auditor analizard y evaluara
toda la documentacion obtenida, de
acuerdo con la fase objeto de la audito-
ria, para establecer la consistencia del
disefio con respecto al sitio, a los estu-
dios de transito, a los aspectos técnicos
de las vias urbanas, al entorno urbano,
a la eficiencia funcional de la via y al
impacto sobre todos los usuarios desde
el punto de vista de la seguridad vial.
Antes de iniciar la aplicacién de las
listas de chequeo se debe hacer una
visita previa al proyecto para tener un
conocimiento de su realidad fisica y

O
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localizacién. Hay que evaluar la co-
nexion entre la via objeto de Auditoria
y las existentes para identificar su
coherencia y la consistencia de los
elementos que facilitan la operacion
del sistema vial, con el fin de verificar
si todos los aspectos relevantes de
seguridad vial se han considerado en
la lista de chequeo, tales como:

Alcances, objetivos y metas del pro-
yecto.

Restricciones generales del pro-
yecto.

Estudios de transito y transporte del
area de influencia del proyecto.
Criterios de seleccién del proyecto
y alternativas de disefio.
Continuidad con las redes viales y
usos del suelo adyacentes.

Los usuarios, uso del espacio pu-
blico vial y respeto a las normas.
Sefializacion, iluminacién, mobi-
liario vial y elementos de seguridad
vial.

Restricciones ambientales que in-
cidan en la seguridad vial.

Ademas, se debe abscisar el tramo
objeto de Auditoria y sectorizar el
proyecto de acuerdo con sus carac-
teristicas.

Aplicacién de las listas de chequeo a
cada uno de los sectores definidos.
Debe realizarse el recorrido de la via
en ambos sentidos, en distintas condi-
ciones climaticas, de dia y de noche.
Es importante resaltar que el equipo
auditor debe tener pleno conocimiento
de las listas de chequeo antes de que

A4C&M
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sean aplicadas y que durante el desa-
rrollo de la Auditoria se cuente con un
cuaderno de campo, en el cual se regis-
tren todas las anotaciones y comen-
tarios que resulten.

6. Ante hallazgos cuya respuesta, en un
mismo sector, sea doble (afirmativa y
negativa), prevalecera aquella que
tenga una mayor participacion; sera
necesario registrar la de menor partici-
pacién en el campo para “Comenta-
rios”, particularizando el sitio donde
ésta no se cumple.

En la aplicacion de las listas de che-
gueo se busca el argumento o el indica-
dor que permita dar respuesta a la pre-
gunta de la lista, por especialidad, lugar
y fase de aplicacion, verificando la formu-
lacién y respuesta de cada una de las pre-
guntas para establecer el riesgo de ocu-
rrencia de accidentesy el comportamiento
del proyecto en el contexto de la seguri-
dad vial.

La evidencia de la Auditoria debe eva-
luarse frente a los criterios de Auditoria
para identificar los hallazgos, los cuales
permiten determinar la conformidad o no
conformidad con los criterios de la Audi-
toria.

En la reunion de finalizacién se co-
mentan las conclusiones de la Auditoria,
tales como el grado de conformidad del
proyecto con los criterios definidos, in-
dicando los hallazgos y las mejoras po-
tenciales identificadas aspectos que de-
ben enmarcarse en la incertidumbre
inherente al proceso.

P
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El informe de Auditoria debe incluir
como minimo lo siguiente:

1. Portada del informe
a) Etapa de la Auditoria
b) Nombre del proyecto
¢) Ubicacién del proyecto
d) Fecha de realizacion de la ASV
e) Nombre de los miembros del equi-
po auditor
f) Nombre del cliente
2. Descripcion del proceso de auditoria
a) Descripcion del proyecto
b) Antecedentes de la Auditoria
¢ Plan de Auditoria.
¢ Lista de los representantes del
auditado.
+ Resumen del proceso de Audi-
toria.
+ Antecedentes generales de la
Auditoria de Seguridad Vial.
¢ Descripcion de la metodologia
utilizada para detectar deficien-
ciasy jerarquizacién de proble-
mas de seguridad.
+ Listade las observaciones regis-
tradas en las listas de chequeo.
+ Lista de obstaculos encontra-
dos durante la Auditoria, que
pudieran disminuir la confian-
za en las conclusiones o alterar
el estado de cumplimiento de
los objetivos y el alcance.
3. Resumen de resultados de auditorias
anteriores.
4. Resultados de la Auditoria de Segu-
ridad Vial.
5. Conclusiones finales.
6. Anexos.
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Metodologia para hacer Auditorias de Seguridad Vial

Responsable

Seleccion del equipo
auditor

CLIENTE
(8TT)

Entrega de la
informacion del
proyecto

AUDITADO
(disefiador,
constructor, operador)

A Designacion del lider del equipo auditor

Inicio Auditoria Definici_c'm ‘de objetivo, alcance y criterios
de Auditoria

CLIENTE
AUDITADO

Definicién del contacto inicial con el
auditado

Preparacion

_delas Realizacion de las Preparacién y

e scivisdesce sprcbacice i
situ BT IR Auditoria

Revision de la
documentacion

Distribucion
del informe de
auditoria

Reunion de
Finalizacion

CLIENTE
EQUIPO AUDITOR | EQUIPC AUDITOR | EQUIPO AUDITOR

AUDITADO

v

CLIENTE

Seguimiento
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6. Listas bE CHEQUEO

as listas de chequeo se utilizan
como una herramienta para la or-
ganizacion y revision de los ele-
mentos y condiciones iniciales que un
equipo de profesionales experto en Audi-
torias de Seguridad Vial puede apreciar,
con el fin de realizar un diagnéstico ini-
cial rapido sobre los posibles riesgos para
la seguridad vial de una infraestructuray
orientar los andlisis posteriores, de acuer-
do con las areas o0 sectores mas criticos.
La metodologia de la lista de chequeo
o de control proviene de los estandares uti-
lizados desde hace mucho tiempo por la
aviacién y las empresas aéreas de trans-
porte de pasajeros. Consiste en un proto-
colo ordenado, riguroso y logico de se-
cuencias de elementos que hay que revisar
a manera de aide memoire o ayuda de
memoria, con el objeto de que no se omi-
ta ninguno de los pasos y facilite el con-
trol operacional de todas las actividades.

P
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Producto del analisis de las listas apli-
cadas en los paises ya mencionados, se
presenta a continuaciéon un anélisis glo-
bal de listas de chequeo para Auditorias
de Seguridad Vial respecto a su estructu-
ra, uso y aplicacion:

+ Estas listas proporcionan items que se
deben considerar, agrupados por areas
(p.e., alineamientos, intersecciones,
superficie de rodadura, ayudas visua-
les, objeto fisico y otros).

¢ Laslistas de chequeo sélo deben servir
como una guia para el equipo que
ejecuta la Auditoria de Seguridad Vial.

+ Cada técnico integrante del equipo
auditor debe usarlas durante el pro-
ceso de la Auditoria. Este equipo debe
tener la formacion profesional en la
materia, de manera que las Auditorias
de Seguridad Vial se lleven a cabo con
méximas garantias de éxito.
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LISTADE CHEQUEO N° 1.1

PROYECTO:

Numero del proyecto
Fechade la Auditoria

UBICACION:
LONGITUD:
CARACTERISTICAS VIALES:

ETAPA DEL PROYECTO: 1. Disefio [ 2. Construccion [ 3. Operacion [
1 CONDICIONES GENERALES RESPUESTA COMENTARIOS VER
NOTA
1.1 | Alcance
1 | ¢Son claros los objetivos del proyecto? si(] [no[d|Nn/Al]
2 | ¢Serespetael contexto y jerarquia de la .
red vial urbana? sil] (nol nvad
3 | ¢Seconocen los planes de la red vial siT InoMInal
futura? 0 0 0
4 | ¢Se consideran los planes de la red vial silJ |noO|nvald
futura?
5 | ¢Existen los estudios de transito y ;
transporte? sill {nol|nva(]
1.2 | Infraestructuraexistente
¢Se interactu6 con proyectos y obras de
6 | infraestructura existentes para evitar sil] Ino[d|n/al]
las interferencias?
1.3 | Impactos
7 | ¢Se consideré el impacto sobre redes Si vollwa
viales adyacentes? O 0 0
1.4 | Ejecucion de obras
¢Es claro el plan de trabajo de la ;
8 construccion? sil] [vol|nva(]
g | ¢Seencuentranen buen estado las vias si] |nold n/AL]
para los desvios?
10 | ¢Es efectiva la sefializacion? si(] [no[] N/AL]
;Los desvios resuelven en capacidad y fluidez p
e - - €N cap y sil] [no[d|n/al]
de la circulacion vehicular y peatonal?
12 | ¢Se consideran los aspectos basicos para B
mantener limpia el area de circulacién? sil] {noDJjnval]
1.7 | Accidentalidad
¢Se han tenido en cuenta los analisis de
13 | accidentalidad de la zona del proyecto sil] |Nnoldfn/a]
para reducir el riesgo?
1.6 | Auditorias anteriores
¢Se consideran los hallazgos formulados
14 | por Ia.s auditorias de segurld.ad vial o sil] [noO|nval)
anteriores con respecto al mismo o similar
tipo de proyecto?
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LISTADE CHEQUEO N° 1.2 Numero del proyecto
Fecha de la Auditoria

PROYECTO:
UBICACION:
LONGITUD:
CARACTERISTICAS VIALES:

ETAPA DEL PROYECTO: 1. Disefio [ 2. Construcciéon [ 3. Operacién [

2 ELEMENTOS DEL ESPACIO URBANO RESPUESTA COMENTARIOS I\YOE'IRA

2.1 | Concepcién urbanistica

¢En la concepcion urbanistica de la
1 | movilidad del proyecto existe una sid [noO|nvall
prelacion del peaton sobre el vehiculo?

De acuerdo a la organizacion, renovacion
crecimiento urbano de la ciudad, ¢en el ,

2 Y o e siJ [ noO{n/a0d

proyecto se priorizan el transporte publico

integrado y la circulacion peatonal segura?

2.2 | Caracteristicas del sitio

2.2.1| Condiciones generales

¢Se han realizado una real identificacion y un
3 [ conocimiento del sitio de ubicacion del silJ| noO|nva0
proyecto y su area de influencia, para su
correctaimplantacion?

2.2.2| Topografia del entorno

¢Las caracteristicas topogréficas (plano,
4 | ondulado, montafioso) tienen incidencia si [0 |nonrall
en la accidentalidad vial del lugar?

2.2.3| Condiciones fisicas del terreno

¢Los elementos viales (recta - curva,
interseccion, via o cruce peatonal, paso
5 elevado o paso inferior, paso a nivel, si[d| no|n/all
puente, ciclorruta) responden a las
condiciones fisicas del terreno?

2.2.4| Condiciones meteoroldgicas y climaticas

¢Las condiciones meteoroldgicas y
climaticas (lluvia, neblina, viento,
temperatura, radiacion solar y otros)
tienen alguna incidencia en las causas
gue generan la accidentalidad del sitio?

sil] |noO|nvald

2.3 | Uso del suelo

; ¢Hay compatibilidad entre el uso del suelo
y las caracteristias funcionales de la via? sild [ no|nvald

¢Se cumplen las normas de velocidad y
acceso para cada zona con el tipo de uso
del suelo especializado (residencial,
comercial, escolar, recreativo,
institucional)?

o]

silJ |no[|nvald
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LISTADE CHEQUEO N° 1.3

ELEMENTOS DEL ESPACIO URBANO

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

¢Existen medidas y elementos de proteccion
al peatdn en areas cercanas a centros
escolares, comerciales e institucionales?

si[]

no[]

n/all

10

¢Existen condiciones de afluencia seguras
a los equipamientos urbanos de alta
concentracion poblacional?

si]

no[]

n/all

11

¢Los vendedores ambulantes y estacionarios
gue ocupan las vias vehiculares o peatonales
son posibles causas de accidentalidad?

si]

no[]

n/all

12

¢El'uso del suelo para parqueadero es
sefalizado e identificable para hacerlo
seguro y compatible con los usos del suelo
y la circulacion de usuarios del entorno?

si]

nolJ

n/al]

13

¢Los parqueaderos retinen las condiciones
de operacién sin riesgo con respecto a la
seguridad del transito de vehiculos y
peatones en las vias de acceso y salida?

si]

nolJ

n/all

2.4

Movilidad humana

14

¢Esta controlado el cruce entre el transporte
masivo y el transporte convencional?

si]

no[]

n/al]

15

¢El sistema de transporte masivo es compatible
fisicay operacionalmente con la clase y
jerarquia de via por donde se desplaza?

sil]

nolJ

nall

16

¢El transporte publico colectivo es compatible
fisicay operacionalmente con la clase de
via que utiliza para su desplazamiento?

sil]

NOD

n/all

17

¢Las vias que permiten la alimentacion al
sistema de transporte masivo rednen las
condiciones operacionales y de seguridad?

sil]

no[J

n/al]

18

¢El transporte publico colectivo tiene
paraderos seguros?

sil]

nolJ

n/ald

19

¢Los paraderos del transporte publico colectivo
estan distribuidos a distancias aceptables

por los peatones y compatibles con los

centros atractores de viajes?

sil]

No[]

N/A[]

4C&M



lismsdkdegeo /3

LISTADECHEQUEON°® 1.4

ELEMENTOS DEL ESPACIO URBANO

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

20

¢El transporte particular tiene las facilidades
para su normal funcionamiento con la
sefializacion, estacionamiento visible y
compatible con la seguridad de la via?

sid [nol|n/a[d

21

¢El traslado de los peatones en el proyecto
tiene las condiciones de continuidad,
visibilidad y sefializacién en andenes,
crucesy areas de espera?

sil] [no|nvad

22

¢Las ciclorrutas tienen condiciones
funcionales y constituyen una alternativa
segura de traslado diario para la poblacion?

sil] [no|nvad

2.5

Infraestructuravial

23

¢Existe una clasificacion funcional de las
vias que contribuya a una eficiente
conectividad urbana?

sil] [ noO|nva[d

24

¢El cruce entre vias troncales y arteriales
garantiza el flujo continuo y seguro de los
usuarios, preservando sus atributos
funcionales?

sild [ nold|nvald

25

¢En las vias troncales y arteriales se
resuelve el cruce transversal de las vias

de menor jerarquia para uso de vehiculos,
ciclistas y peatones?

sill | nod|nvald

26

¢Las vias colectoras sirven para alimentar
las vias troncales y arteriales, con
velocidades permitidas para su rol y funcién?

si] [nod|n/a[d

27

¢Las vias locales se usan para el
desplazamientoy el acceso a las viviendas y
usos del suelo urbano compatibles con las
areas residenciales?

si] [nol nvald

28

¢Lared de vias peatonales tiene la condicién
fisica en materiales, dimensiones,
continuidad sin obstaculos, visibilidad y
sefializacion, para ser una alternativa
segura de traslado?

sil] | no|nvad

29

¢Lared de ciclorrutas constituye un
subsistema de vias exclusivas para
ciclistas, para la integracion de barrios
y espacios de servicios, con todas las
condicionesy facilidades operacionales
de una circulacion segura?

sil] [no|n/a[]

30

¢Estan configuradas las ciclorrutas y las
vias peatonales para alimentar de manera
segura el sistema de transporte masivo y
el transporte publico?

si[]| no[d|n/a[]

31

¢ Se estacionan temporalmente los
vehiculos en las calzadas de las vias de
servicio y en las de menor jerarquia?

sil] [ nodInvald
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LISTADECHEQUEON°® 15

ELEMENTOS DEL ESPACIO URBANO

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

2.6

Infraestructura de servicios
publicos

32

¢El equipamiento y el mobiliario de la
infraestructura de servicios publicos afectan
la circulacion segura de vehiculos

y peatones?

sil]

nol[]

n/ald

33

¢Es conforme la ubicacion de ductos y
elementos de control de las redes de
infraestructura de servicios con las vias
vehiculares y peatonales en su
mantenimiento y operacion?

si]

no[]

n/a]

2.7

Mobiliario urbano y paisajismo

34

¢Los elementos de mobiliario urbano
interfieren u obstruyen la circulaciéon
vehicular y peatonal?

si[]

no[]

n/all

35

¢Las mejores condiciones ambientales de
paisaje y seguridad se otorgan a las vias
peatonales?

sil]

nolJ

n/a]

36

¢Laarborizacion, el tratamiento de jardines
y &reas verdes generan intrusion visual
para el transito vehicular?

sil

no[]

n/a]

37

¢Laarborizacion, el tratamiento de jardines
u otros elementos del mobiliario generan
obstruccion visual a los elementos de
control del transito?

sid

NOD

n/al

38

¢Laubicacion de vallas publicitarias
interfiere con la visibilidad o son causa
de distraccion de los usuarios de las vias?

si[]

no[J

n/al]

39

¢Los espacios publicos proximos a la
circulacion vehicular tienen tratamiento
de superficies continuas y materiales
antideslizantes?

NOD

n/all

40

¢Los paraderos como mobiliario urbano
estan distribuidos y ubicados de acuerdo con
las condiciones operacionales del transporte
publico, paisajismo y de funcionamiento
para seguridad del peatén?

sil]

no[]

N/aC]

41

¢La ubicacién del mobiliario urbano
permite su fécil y seguro uso?

si]

no[]

n/al

4C&M



listeseGeqeo /D

LISTADE CHEQUEON° 1.6 Numero del proyecto
Fecha de la Auditoria

PROYECTO:
UBICACION:
LONGITUD:
CARACTERISTICAS VIALES:

ETAPA DEL PROYECTO: 1. Disefio [ 2. Construcciéon [ 3. Operacion [
ASPECTOS SOCIOECONOMICOS VER
3 Y CULTURALES RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

3.1 | Aspectos demograficos

¢Se consideraron las caracteristicas sociales,
demogréaficas y econdémicas actuales y futuras ;
1 sild [nol a0

en el area de influencia, para establecer
seguridades para el flujo peatonal?

¢Se consideraron seguridades peatonales
tomando en cuenta a la poblacion de alta
2 P sil] |nol|nvald

vulnerabilidad: ancianos, escolares y
discapacitados?

¢Se previeron medidas especiales de
sefializacion, espacios de transicion,
estacionamientos, paradas de transporte B
3 | - siJ [noO[nvald
publico, en zonas con presencia de
equipamiento y servicios sociales que
generan atraccion y concentracion

poblacional?

¢Los impactos sobre los usuarios se toman en
4 | cuenta para determinar alternativas de sil] [no0[nvall
movilizacién peatonal y vehicular?

¢Se consideraron los registros y andlisis de B
5 | accidentalidad para establecer medidas sil] [nold|n/a[]
correctivas y preventivas?

3.2 | Comportamientos de usuarios

¢Se previeron los comportamientos de los
usuarios para establecer infraestructura
6 | de movilizacion peatonal, reductores de sil] ol NZ\l|
velocidad, sefializacién y camparias de
educacion, en zonas de alto flujo peatonal?

3.3 | Consideraciones de participacion

¢Se informo a la poblacién y organizaciones
7 | locales sobre los impactos que va a causar sil] | o |nzald
el proyecto?

¢Se recibieron criterios de la poblacién del
8 | areade influencia sobre los potenciales sid] | nd [n/ald
problemas y soluciones?

4C&M

cal
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LISTADE CHEQUEO N° 1.7

ASPECTOS SOCIOECONOMICOS
Y CULTURALES

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

¢Se consideraron los criterios de la
poblacién para determinar acciones
resolutivas con participacién social?

si]

nolJ|n/al]

10

¢Se informé a la poblacion afectada sobre el
nivel de afectacion en predios y viviendas
que va a causar el proyecto?

sil]

nol|nvald

1

¢Se obtuvieron criterios de la poblacion
afectada sobre las soluciones y acuerdos
potenciales?

sil]

no[d|n/ald

12

¢Se alcanzaron acuerdos equitativos con la
poblacion afectada?

sil]

nolJ

n/ald

A4C&M
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LISTADECHEQUEON° 1.8

PROYECTO:
UBICACION:

Numero del proyecto
Fecha de la Auditoria

LONGITUD:
CARACTERISTICAS VIALES:

ETAPA DEL PROYECTO:

1. Disefio [

2. Construccion [J

3. Operacion [

INSTITUCIONAL

RESPUESTA

VER

COMENTARIOS NOTA

¢Lanormatividad aplicable al proyecto
presenta deficiencias, falencias o vacios
respecto a vias, circulacion peatonal y
vehicular?

si [ noOfnvald

¢Se detectan conflictos de superposicion de
responsabilidades institucionales en cuanto a
financiamiento, contratacion, mantenimiento
y supervision del proyecto?

si [ {no Onvall

¢Esta claramente definida la cobertura de
responsabilidad de cada una de las
instituciones en el proyecto?

si 0 |no Onvall

¢Existe coordinacién interinstitucional en el
desarrollo del proyecto?

si [ {no Ofnzad

¢ Existe la estructura organica en el gobierno
que se responsabilice por la estructuracion,
coordinacién y gestion de las politicas sobre
seguridad vial distrital?

no OInzald

¢Se cuenta con un cuerpo administrativo
permanente que dirija, programe y supervise
las acciones que se realicen sobre seguridad
vial?

nofnzall

¢Existen evaluaciones de los resultados de las
intervenciones en seguridad vial?

si [0 |no Onvall

¢Lanormatividad existente se aplica a los
ciclistas para su control y seguridad?

si [ |nodnval

¢Lanormatividad existente se aplica a los
peatones para su control y seguridad?

st [0 |no Onvall

10

¢Lanormatividad existente se aplica a los
conductores de vehiculos motorizados para
su control y seguridad?

si [ [no OInvall

11

¢Lanormatividad existente se aplica a
los conductores de vehiculos de traccion
animal para su control y seguridad?

No [Inzal]

“4C&M
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LISTADE CHEQUEO N° 2.1

PROYECTO:

Numero del proyecto
Fechade la Auditoria

UBICACION:
LONGITUD:
CARACTERISTICAS VIALES:

ETAPA DEL PROYECTO: 1. Disefio [ 2. Construccion [J

3. Operacion [

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

¢Los volimenes de transito estan de acuerdo
con la clasificacion funcional de las vias?

sil]

nold

nzal]

¢Los amarres o referencias topograficas son
consistentes?

sil]

no[]

n/ald

¢Los planos de los levantamientos topograficos
estan de acuerdo con lo que existe realmente en
el terreno?

sil]

no[]

n/ald

¢El tipo de interseccion proyectada es el
apropiado para atender los flujos de demanda
futura con capacidad y niveles de servicio
aceptables?

sil]

no[J

n/ald

¢;Se tienen en cuenta los periodos o patrones de
variacion de los flujos?

sil]

nold

n/all

¢Las longitudes de las bahias exclusivas de
almacenamiento para girar a laizquierda se
han calculado con base en la cantidad de
vehiculos que giraran?

sil]

nol[]

n/al

¢Se atienden convenientemente las demandas
vehiculares proyectadas en las glorietas?

si]

nol]

n/al]

¢Los angulos de los ramales de entrada, los
radios de las curvas, el diametro de la isla
central, los anchos de calzada, el niimero de
carriles y la longitud de los entrecruzamientos,
son los correctos para los volimenes

de transito proyectados en las glorietas?

sil]

nol[]

N/ald

¢Los radios de giro y los anchos de calzada en
las esquinas permitiran la circulacion de los
vehiculos de gran tamafio?

sil]

no[]

n/alJ

10

¢Los radios de giro en las esquinas estan de
acuerdo con el tipo de vias que se empalman?

si(]

no[]

n/al]

11

¢El nimero de carriles y las longitudes de
entrecruzamiento en los intercambiadores
tipo “trébol” son concordantes con los
flujos vehiculares proyectados que se
entremezclaran?

sil]

no[]

n/al]

"4C&M
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LISTADE CHEQUEO N° 2.2

VER

¢Lavelocidad de disefio esta de acuerdo con

12 las limitaciones del sitio, configuracion SiD
de larampay composicion vehicular

en las rampas de enlace tipo “trébol”?

no [|nzald

¢Las pendientes longitudinales cumplen con las
13 | pendientes méximas requeridas para las sil] | noOfn/ald
velocidades proyectadas?

¢Las pendientes longitudinales cumplen con las
14 | pendientes minimas requeridas para el drenaje | si[] [ no[J|n/al]
de aguas lluvias?

¢En el disefio de la interseccion se han tenido
15 | encuentalos informes de accidentalidad sild | noOfn/ald
del lugar para reducir el riesgo?

16 |¢Lapresenciade cadainterseccion es

. e . siL] | NoLIIN/A
identificable para todos los usuarios? 0 0 0
¢Las distancias de visibilidad en la interseccion
son las necesarias para realizar todos los
17 sild [ nol[n/ald

movimientos que requieran hacer los
usuarios?

18 | ¢El q|§ef19 de la interseccién provee distancias sill | noO|nvald
de visibilidad lateral?

¢El peralte propuesto se ajusta a
19 | los requerimientos de la operacion vehicular sil] no[dn/ald
proyectada en las glorietas?

¢El peralte propuesto para las rampas o enlaces
20 | delasintersecciones a desnivel se ajusta a los sild | noO|nvald
requerimientos geométricos y a la operacion
vehicular proyectados?

21 | ¢El bombeo propuesto se ajusta a los
requerimientos del drenaje de aguas lluvias sild | no[|nvald
en las glorietas?

¢Las caracteristicas del drenaje incorporado
22 |enlasintersecciones a desnivel son las

indicadas para prevenir el encharcamiento, si[J [ noOfn/ald
con el fin de evitar el hidroplaneo?

¢El bombeo propuesto en rampas o enlaces
23 | se ajustaa los requerimientos del drenaje si[]|nol[n/ald
de aguas lluvias?

¢El bombeo propuesto en puentes se ajusta
24 | alos requerimientos del drenaje de aguas st | no{nval]
lluvias?

¢Los galibos verticales proyectados son
25 [ suficientes para el paso de vehiculos de gran si[] [ no[d{nvall
tamarfio (contenedores)?

“4C&M
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LISTADE CHEQUEO N° 2.3

VER

26 ¢Los galibos verticales cumplen con los minimos
normativos en las intersecciones a desnivel? si] [no[Invall
¢Se recomienda el galibo minimo en las 3

27| ¢ ) ) B sil] [noOnval
intersecciones a desnivel con vias principales?
¢Se han tenido en cuenta los gélibos

28 | horizontales o distancias libres laterales a sild [noOfnzall
obstéaculos?

29 | ¢Enelplan de fases propuesto se incluyen fases| _

) sild | noO{n/ald

exclusivas para peatones?
; Estan protegidos los peatones en la fase de

30 | c=stan proteg P sild| no[[n/al]
giro a la derecha?
¢El plan de fases propuesto incluye fases B

31 - - sild| no[|nval]
exclusivas para ciclistas?
¢El reparto de los tiempos verdes esta de

32 | acuerdo con los volimenes de transito si] nofnvall
esperados?

33 | ¢Elplan de fases propuesto parala B

o - SI NOL[|N/A

semaforizacion es eficiente? o o a
, Esta prohibido el estacionamiento sobre via

34| ¢ESP . sild| nol[nvall
en la zona cercana al cruce semaférico?
¢Las sefiales verticales informan, previeneny

35 | reglamentan las condiciones operativas silJ [ nod|nvall
esperadas del proyecto?
¢Lasefializacion deja perfectamente

36 | establecidas las prelaciones de los vehiculos sild| noO{nzald
y de los sentidos viales?

37 | ¢La s«_enallzacwn estfl acorde con el limite de sill | noO|nall
velocidad de operacion?
; Las sefiales tendran suficiente visibilidad, ~

38 [ ¢ : - si| nod|nvald
segun la velocidad de operacion?

39 | ¢La distancia de la sefial al borde de la calzada il | noO|nvald
es lacorrecta?
¢Lasefializacion horizontal esta de acuerdo
con todos los movimientos vehiculares, B

40 - X sid | noO(naldl
peatonales y de ciclistas a que habra lugar
en lainterseccion?

41 | ¢Lademarcacion es uniforme? si[] |nodNnvald
¢Se prevén elementos sonorizadores o

42 | reductores de velocidad previos a puntos de sil | no[nvald
conflicto?

43 | ¢Se haprevisto la iluminacion artificial? sid | noO|nvald

44 | ¢La |Iur?1,|namon.art|f|C|aI.rferm|te que la sild | noO|nval0d
operacion de la interseccion sea segura?

"4C&M
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LISTADE CHEQUEON° 2.4

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

1 | ¢kos volimenes de transito estan de acuerdo sild |noO[nald
con la clasificacion funcional de las vias?

¢Elnimero de calzadas y carriles y sus anchos
2 | essuficiente para atender las demandas sild | noOlnzall
vehiculares proyectadas?

3 | ¢Seconsidera la presencia futura de B
motocicletas? sit] |noljnall
¢Se han considerado los estudios de nivel de

4 sil] |no0fnvall

ocupacion vehicular en servicio publico?

5 | ¢Laseccion transversal entre paramentos esta

de acuerdo con los parametros del proyecto? silJ [noU|nsall

6 |c¢Los sentidos de circulacion son los adecuados
para la seccion vial? si] no[n/ald

¢Se contemplan rutas especiales de

7 silJ [noO(nvald

transporte escolar y de turismo?

;Se han tenido en cuenta rutas de transporte B
8 |¢ P sild |nod

N/A
de carga? 0

¢Estan claramente establecidos los horarios
9 | parael transito de vehiculos de cargay las sill|nod n/all
maniobras de cargue y descargue?

¢ Esta reglamentada con claridad la
movilizacién de maquinaria, vehiculos B

10 | a sill| no[d

inusuales o anormales, carga

extradimensionaday extrapesada?

n/all

11 | ¢Setienenen cuenta los periodos o patrones de

variacion de los flujos? sill | nolfnvall
;Se toma en cuenta la edad (modelo) de los -

2 \c/ehiculos7 ( ) sil]| nol]|n/all
; Es correcta la disposicion futura de los _

13 | ¢ p si[] | nold|nvald

estacionamientos en la via publica?

En el disefio del tramo, ;se han tenido en cuenta
14 | los informes de accidentalidad del lugar para | si[] [ no[d|n/al]
reducir riesgos?

15 | ¢Losaccesosy salidas a predios privados se ven|
afectados por el proyecto? si | nolfn/all

¢Lavelocidad probable a ocurrir estéa de
16 | acuerdo con la velocidad de disefio si[] |nod INnval]
adoptada?

17 |¢ila velocidad de disefio es uniforme en todo si0 [noOd

n/al]
el tramo?

¢Las caracteristicas del disefio induciran
18 | acambios stbitos en el régimen de la velocidad | S! O [nol|nvald
especifica?

“4C&M
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LISTADE CHEQUEON° 2.5

19

¢Las distancias de visibilidad de parada
dispuestas son mayores que las distancias
minimas requeridas para las velocidades
proyectadas?

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

sil]

nolJ

n/all

20

¢Las distancias de visibilidad de
adelantamiento dispuestas en vias de doble
sentido, con un carril por sentido, son mayores
que las distancias minimas requeridas para las
velocidades proyectadas?

No[J

n/ald

21

¢Se tomaron en cuenta las obstrucciones
laterales a la visibilidad?

¢Las pendientes longitudinales cumplen
con las pendientes méaximas requeridas
para las velocidades proyectadas?

sil]

no[d

n/alJ

sil]

no[d

n/all

24

¢Las pendientes longitudinales cumplen
con las pendientes minimas requeridas
para el drenaje de aguas lluvias?

¢Los radios de las curvas horizontales
cumplen con los radios minimos
identificados para las velocidades
proyectadas?

sil]

nolJ

n/all

sil]

No[J

n/al

¢Las longitudes de las curvas verticales
cumplen con las longitudes minimas
requeridas con distancias de visibilidad

de parada para las velocidades proyectadas?

sil]

No[J

n/al

26

¢Las longitudes de las curvas verticales
cumplen con las longitudes maximas
requeridas con criterio de drenaje?

No[J

n/al

¢Las longitudes de las curvas verticales son
suficientes para una conduccién segura
en la oscuridad?

No[J

n/al

¢Se han tenido en cuenta las combinaciones
de las pendientes longitudinales con las
inclinaciones transversales para evitar la
acumulacién de agua?

sil]

no[d

n/all

¢Hay combinacion de elementos
horizontales, verticales y transversales
en el disefio geométrico que pueda
generar accidentes?

sil]

no[]

n/al]

¢Hay consistenciay uniformidad entre
tramos rectos y curvos?

nolJ

n/al

"4C&M
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LISTADE CHEQUEON® 2.6

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

¢Los peraltes de las curvas horizontales
31 |corresponden alos radios y velocidades sil] [noO|nvald
proyectados?

¢Las transiciones de los peraltes en curvas
32 |horizontales estan de acuerdo con las sil] Ino OInvall
velocidades proyectadas?

¢El bombeo proyectado es el apropiado de
33 |acuerdo con el tipo de superficie de rodadura sil | no Ol nzald
y con el drenaje de aguas lluvias?

¢Lalocalizacion de enlaces y retornos
34 |garantiza la conectividad de las zonas sil] [no|nzald
aledanas al proyecto?

¢Enlos enlaces de salida y entrada se

arantiza el uso de curvas espirales, p
35 [(9ara ) P! sill |{noOfn/ald
iniciando y terminando en sitios
apropiados?
¢Son necesarios los carriles de aceleracion .
36 sil] [noO|nvall

y desaceleracion?

¢Los carriles de aceleraciéon y
desaceleracion tienen el radio, los anchos
37 |y las longitudes acordes con las velocidades st [nol|n/a0
y los volimenes vehiculares proyectados
en lazona de convergencia o divergencia?

¢Las sefiales verticales informan,
38 [previeneny reglamentan las condiciones sil] |noOInzald
operativas esperadas del proyecto?

¢Lasefalizacion deja perfectamente
39 [establecidas las prelaciones en la sil] |noOinvald
operacion de los vehiculos?

40 |¢Lasefalizacion deja perfectamente
establecidas las prelaciones de los sentidos sil) {noOnvald
viales?

41 |eLas sefales tendran suficiente
visibilidad, de acuerdo con la velocidad de sil |no Ojnvall
operacion?

;La distancia de la sefial al borde de la calzada r
42 |¢ sill |no[d

n/all
es la correcta?

¢La longitud de transicion de lectura de la
43 sefial, desde el punto de decision de los 0 |:|
conductores, es correcta para la velocidad sl NO
de operacion?

nall

44 |¢Se c.ontemplaron sefiales de advertencia il [ noOlnzald
previa?

“4C&M
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LISTADE CHEQUEO N° 2.7

¢Se disefiaron las lineas de demarcacion
centrales y de borde de calzada con su
tipologia y colores correctos?

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

sil]

No[]

N/

¢Lademarcacion es uniforme?

¢Lademarcacion y hachurado propuestos
para agujas y areas de entrecruzamiento
del trénsito son correctos?

sil]

NOD

nall

¢ Se prevén elementos sonorizadores o
reductores de velocidad previos a puntos de
conflicto?

¢Se consideraron un numero, distancia
y ubicacion 6ptima de paraderos, de
acuerdo con lademanda?

sil]

nold

N/

si]

no[]

n/al]

¢Se consideraron un nimero, distancia
y ubicacion 6ptima de estaciones, de
acuerdo con lademanda?

nolJ

n/all

¢ Se dispusieron paraderos especiales para
el transporte publico convencional y taxis?

sil]

no[J

n/all

¢;Los paraderos disponen de bahias
exclusivas?

si[]

NOD

n/ald

¢Se consideraron un nimero, distancia
y ubicacion 6ptima de estacionesy
paraderos?

¢ Se previ6 la iluminacion artificial,
de tal manera que el tramo sea lo
suficientemente seguro?

silJ

nolJ

n/all

sil]

no[d

n/all

¢En el proyecto se consideraron elementos
para contrarrestar el encandilamiento o el
deslumbramiento?

si]

no[d

N/AL]

"4C&M
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LISTADE CHEQUEON° 2.8

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

¢En el disefio detallado de la interseccion
1 |sehan tenido en cuenta las necesidades
de cruce de peatones donde existe un gran
numero de éstos?

silJ| no [nvall

¢Se han provisto facilidades especiales para
2 | el transito donde existen altos volimenes si[] no[d [n/al]
de peatones?

¢El'ancho del andén es apropiado para
3 |atender las demandas proyectadas de sild]| noO[n/ald
peatones?

¢El'ancho del separador central es el
4 |apropiado para atender las demandas sild| noO[n/all
proyectadas de peatones?

5 | ¢Se hantomado consideraciones para la B
movilidad del adulto mayor? silJ| noO|w/all

¢Se ha realizado un andlisis de capacidad
6 |y niveles de servicio en andenes y cruces sild nold|nzald
peatonales que los justifique?

7 | ¢Lainterseccion semaforizada incorpora i0 0
fases peatonales exclusivas? sl noLJ|n/a
;Se proyectan barreras metélicas para B

g |¢eproy . P sild| noO[n/ald
peatones al aproximarse al cruce?
¢Se proyectan barreras metéalicas en las

9 | zonas de andenes préximas a zonas sid| noO{nvall

escolares?

¢En el cruce de intersecciones a nivel
se ha realizado un estudio de capacidad
10 |y niveles de servicio en el que se tomen sild| noO|na
en cuenta las caracteristicas operacionales
de los peatones?

¢Se han considerado facilidades peatonales
11 | seguras en areas de alta concentracion sild| noO|n/ald
estudiantil?

¢Se han considerado facilidades peatonales
12 | especialesy seguras para poblacion sild| noO|n/all
discapacitada?

¢Se han previsto facilidades para
la movilizacién peatonal y vehicular segura
en zonas con presencia de equipamiento
13 . . . i

y servicios sociales que generan alto flujo sil]| nolfnval]
poblacional (comercio, hospitales

e instituciones)?

¢Se han previsto facilidades peatonales y
vehiculares seguras para zonas de alta atraccion| _.

. guras para.z sil]| no[J
poblacional temporal (ferias, centros
deportivos y recreacionales)?

14 n/all

“4C&M
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LISTADE CHEQUEON® 2.9

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

¢Se contemplan facilidades para el
tréansito de bicicletas?

sil]

no[J

n/ald

¢Laciclorruta proyectada es la requerida
para atender los volimenes proyectados y
los niveles de servicio esperados?

sil]

no[J

n/all

¢En el disefio detallado de la interseccion
se han tenido en cuenta las necesidades de
cruce de ciclistas donde existe un gran
ndmero de éstos?

sil]

no[J

n/all

¢En el cruce de intersecciones a nivel se
ha realizado un estudio de capacidad y
niveles de servicio en el que se tengan en
cuenta las caracteristicas operacionales de
los ciclistas?

sil]

no[J

n/ald

¢El tipo de infraestructura esta de acuerdo
con los volumenes estimados de bicicletas?

si]

no[J

n/all

¢Los anchos son suficientes para atender
las demandas proyectadas de ciclistas?

si]

no[J

n/all

¢Los sentidos de circulacion son los
adecuados para la seccion de la ciclorruta?

si]

No[J

n/all

¢Se contemplan demandas especiales de
transporte escolar y de turismo?

si]

No[J

n/all

¢Se tienen en cuenta los periodos
o patrones de variacion de los flujos de
ciclistas?

sil]

no[J

n/all

10

¢ Es correcta la disposicion futura de las
cicloestaciones?

sil]

no[]

n/all

1

¢En el disefio se han tenido en cuenta los
informes de accidentalidad del lugar para
reducir riesgos?

siJ

no[]

nald

12

13

¢Los accesos y salidas a predios privados se
ven afectados por el proyecto?

siJ

no[]

nald

¢Lavelocidad probable a ocurrir esta de
acuerdo con la velocidad de disefio
adoptada?

si(]

no[d

nal

14

¢Lavelocidad de disefio es uniforme en todo
el tramo?

sil]

no[J

n/all

15

¢Las caracteristicas del disefio induciran
a cambios subitos en el régimen de la
velocidad real esperada?

sil]

No[]

n/ald

"4C&M
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LISTADE CHEQUEO N°  2.10

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

¢Las distancias de visibilidad de parada
16 | dispuestas son mayores que las distancias sildl nol
minimas requeridas para las velocidades
proyectadas?

n/all

17 |¢Se tuvieron en cuenta las obstrucciones
laterales a la visibilidad?

silJ| nold|nvald

¢Las pendientes longitudinales cumplen
18 | con las pendientes maximas requeridas si| nod({nzall
para las velocidades proyectadas?

¢Las pendientes longitudinales cumplen
19 [ con las pendientes minimas requeridas sil]]| no[d|n/all
para el drenaje de aguas lluvias?

¢Los radios de las curvas horizontales

20 .cump_lt?n con los radios mln.lmos si0l nol|nvall
identificados para las velocidades
proyectadas?
¢Las longitudes de las curvas verticales

21 | cumplen con las longitudes minimas si0l noO[nvald

requeridas con distancias de visibilidad
de parada para las velocidades proyectadas?

¢Las longitudes de las curvas verticales B
22 | cumplen con las longitudes maximas siJ| no |n7ald
requeridas con criterio de drenaje?

¢Se han tenido en cuenta las combinaciones
de las pendientes longitudinales con las B

23 |delaspe 9 \ silJ| nold

inclinaciones transversales para evitar

la acumulacién de agua?

n/ald

¢Hay combinacion de elementos

24 horizontales, verticales y transversales
en el disefio geométrico que pueden
generar accidentes?

silJ| no|n/ald

; Hay consistencia y uniformidad entre B
25 [¢MAY Y sil| no[d

N/A
tramos rectos y curvos? I:l

26 |¢Se ha considerado el disefio de sobreanchos 0
) ; ~ sill| no[d
en curvas horizontales de radios pequefios?

¢Los peraltes de las curvas horizontales
27 | corresponden a los radios y velocidades sild| o |nvall
proyectados?

nal

¢Las transiciones de los peraltes en curvas
28 | horizontales estan de acuerdo con las sidd| nod|nald
velocidades proyectadas?

“4C&M
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LISTADE CHEQUEON°  2.11

¢Las sefiales verticales informan,
30 | previeneny reglamentan las condiciones
operativas esperadas del proyecto?

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

¢El bombeo proyectado es el apropiado
29 | de acuerdo con el tipo de superficie de
rodaduray con el drenaje de aguas lluvias?

si]

No[]

n/a [l

sil]

No [

n/a [

¢Lasefalizacion deja perfectamente
31 | establecidas las prelaciones en la
operacion de los ciclistas?

sil]

no[]

n/a

¢Lasefalizacion deja perfectamente

viales?

32 | establecidas las prelaciones de los sentidos

sil]

no[]

n/a

33 ¢ Tendran las sefiales suficiente visibilidad
de acuerdo con la velocidad de operacion?

sil]

No[d

n/a [

ciclorruta es la correcta?

34 | ¢Ladistancia de lasefial al borde de la

operacion?

¢La longitud de transicion de lectura de la
35 | sefial desde el punto de decision de los
ciclistas es correcta para la velocidad de

sil]

No[d

n/a [

previa?

tipologia y colores correctos?

36 | ¢Secontemplaron sefales de advertencia

sil]

No[d

n/a [

¢Se han definido las lineas de demarcacion
37 | centralesy de borde de calzada con su

sil]

no [

nall

38 | ¢Lademarcacién es uniforme?

sid

no[d

n/ald

39 | paraareas de cruces con peatones 'y
vehiculos son correctos?

¢Lademarcacion y hachurado propuestos

sil]

nold

nal

40 | ¢Se preven elementos reductores de

41 | de tal manera que el tramo sea lo
suficientemente seguro?

velocidad previos a puntos de conflicto?

sil]

no[J

nal

¢Se ha previsto la iluminacion artificial

sil]

no[]

n/a [
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LISTADE CHEQUEO N°  2.12

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

¢El ordenamiento del &rea adyacente de la
1 |viaescompatible con las caracteristicas sil]| noO|nvall
y operaciones del disefio vial?

¢El nuevo proyecto vial generara cambios
2 |enelusodelsuelourbanoyenla sil]| noO|nzald
seguridad vial?

¢Lavisibilidad y la interaccion funcional de
3 | los usuarios en las areas de carga sil]| no|nvald
y descarga son seguras?

¢Elacceso vehicular a los inmuebles
4 |adyacentes a la via afecta la continuidad sid| no|nvald
del andén?

¢Los postes de energia eléctrica
para iluminacion publica, sefializacion y

5 | arboles estan a una distancia conveniente s 0 0
para su facil identificacion de acuerdo S NOLIIN/A
con la particularidad del lugar y de la
circulacion?

6 | ¢Losandenes proyectados propiciaran una si| nol[nald

circulacién segura?

¢La localizacion de los paraderos de
transporte publico, cabinas de teléfonos,
refugios peatonales, asientos, papeleras,

7 | elementos fijos para ventay publicidad, sil]
jardineras y otros elementos del mobiliario
y paisaje urbano interfieren en la
circulacion?

no[n/ald

¢El exceso de bolardos dificulta la
8 |circulacion peatonal y de ciclistas, segin
sea el caso?

siJ| no|nvall

¢Las caracteristicas del paisaje urbano se
9 |integran con los elementos para la silJ nol|nvall
seguridad vial?

“4C&M
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LISTADE CHEQUEO N°  2.13

¢Se ha considerado el comportamiento
de los conductores respecto a las normas
de transito y sefializacion establecidas?

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

si]

No[]

nal

¢Se ha considerado el comportamiento
de los peatones respecto a las
reglamentaciones establecidas para su
movilizacion segura?

sil]

no[J

n/all

¢Se informé a la poblaciény a las
organizaciones del area de influencia
del proyecto sobre los impactos sociales
y afectaciones a predios?

sil]

no[]

nald

¢Se recibieron y consideraron los criterios
de la poblacién y organizaciones del area

de influencia del proyecto sobre los impactos
sociales y afectaciones de predios?

sil]

no[J

n/all

¢Se consideraron los criterios técnicamente
viables de la poblacién y organizaciones

del &rea de influencia del proyecto sobre
los impactos sociales y afectaciones

de predios?

si]

No[]

nal
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LISTADE CHEQUEO N° 3.1 Numero del proyecto
Fecha de la Auditoria (DD/MM/AA)
PROYECTO:
UBICACION:
LONGITUD:
CARACTERISTICAS VIALES:
ETAPA DEL PROYECTO: 1. Disefio [ 2. Construccion [ 3. Operacién [
VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA
¢El plany el cronograma de obra
1 |de laconstruccion son claros con respecto a las sild| no(nval
medidas de seguridad temporal adoptadas?
;Presenta el proyecto una etapa de
2| proy P sil]| nol|nvall
preconstruccion?
¢Existe un plan de manejo temporal del
3 |transito, sefializacién, demarcaciony sil]| nod|n/ald
desvios?
¢El plan tiene retroalimentacion por la
4 |accidentalidad presentada en la obraen sil]| nod|n/ald
ejecucion?
¢Se han realizado estudios de capacidad
5 |y niveles de servicio en la definicion del sil]| no0 [nvald
plan de desvios de tréfico?
6 [cLos desvios resuelven en capacidad sil1| nol [nvald
y fluidez la circulacién vehicular y peatonal?
Una vez puesto en marcha el plan de desvios,
7 |¢se evallia su operacion desde el punto de sil]| nod|nvald
vista de capacidad y niveles de servicio?
g [¢Se realizan operaciones especiales para el sid| ol |nvald
manejo del transito en periodos picos?
g |¢Laseleccion de las vias para los s noO|nva0
desvios es la apropiada?
10 |¢Seencuentran en buen estado las vias para si0| noOlnvald
los desvios?
11  |¢Existe el empleo de flujos reversibles? sil]| noO(nvall
12 | ¢Existe el empleo de contraflujos? si]| noO|nvald
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LISTADE CHEQUEO N° 3.2

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

¢Los conductores, ciclistas y peatones
13 | perciben que estan entrando a una zona silJ| noO|nzall
o area de conflicto potencial?

14 | ¢Esvisibleel area de trabajo temporal

para el trafico que se aproxima? sil]| noO|n/all
15 ?Los p'efxtones, conductores y ciclistas son si0| noO|nald
intervisibles a lo largo de la obra?
16 | ¢Existen rutas temporales de transporte sil| nol|wall
de carga?
,Se contemplan rutas especiales temporales
e P P P sill| nol|nzall

para el transporte escolar y de turismo?

¢Estan claramente establecidos los horarios
18 | paralas maniobras de cargue y descargue sill| no[nvald
dentro del area de construccién?

¢;Se consideran los aspectos basicos para
19 | mantener limpiael &rea de la sild| no|nvald
construccion?

,En el proyecto se contempla la necesidad de B
g0 | conelprovectos np si0| noO|nva0
agentes de transito y auxiliares?

¢;Se realiza el transporte de maquinaria

21 extradimensionado en obra, de acuerdo

con procedimientos seguros y con control

de la autoridad de transito correspondiente?

,Se proveen paleteros para el cruce de p
22| ¢€P paleteros p sil]| nold
peatones en seméaforos?

sild| no[|nvald

n/all

¢Los planes de fases y de repartos de tiempos
23 | para los seméaforos temporales son los sid| no|nvall
apropiados?

24 | ¢Sehaplanteado semaforizacién para los
desvios?

¢La sefializacion temporal es clara,
25 | oportunay orienta lacirculacion sild| noO[n/a0O
satisfactoriamente?

silJ| no[J| nvald

¢La sefializacion temporal deja
26 | perfectamente establecidas las relaciones siJ| noOfn/ald
de los vehiculos y de los sentidos viales?

27 f',Las sefiales temporalfzs previstas o si0| noOlnvall
instaladas son las pertinentes?
;Tienen las sefiales temporales suficiente

28 | visibilidad de acuerdo con las velocidades sil]| no|nvall
limites?

29 | ¢Laalturade las sefiales temporales es la )
correcta? sit]| no[fnzal]
¢Se encuentran en buen estado las sefiales .

30 sil]| noO|nvall

temporales?

& ~4CE&M
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LISTADE CHEQUEON° 3.3

¢El grado de retrorreflectividad de las

COMENTARIOS

VER
NOTA

iluminacién, con presencia de paleteros
para el control de los flujos?

31 |sefiales temporales es el indicado para las sil] [noOfnvaOl
condiciones de visibilidad nocturna?
¢La longitud de transicion desde el punto

3o | dedecision de los conductores, ante una sild [noOInvall
sefial, es correcta para la velocidad
limite?

33 | ¢Son necesarias sefiales temporales de sil] [noOlnvald
advertencia previa?
¢Ladistancia de las sefiales temporales y

34 P sil] |noOfnvald
desde el borde de la calzada es la correcta?
¢Las sefales temporales tipo colombina

35 | son adecuadas en cuanto a tamafio, colory sil] InoOfnzal
forma?
¢Los limites de velocidad establecidos son

36 |los que permiten lacirculacion sil] [noO|nvall
de forma segura?
¢Hay conflicto de la sefializacion
temporal con respecto de su visibilidad

37 | paraconductores, ciclistas y peatones con sild [noOnval
interferencia por ramas de arboles,
postes, otras sefiales, seméaforos, etc.?

38 | ¢Se utilizan dispositivos luminosos? sil] |nold n/all
¢Lademarcacion temporal es clara, sin

39 | lugar aconfusiony no conduce a malas si] [noO (a0
interpretaciones?
¢La demarcacion temporal orienta la

40 ¢ S - sid |no[nvald
circulacion satisfactoriamente?
;La demarcacion temporal es continua B

41 |ebac P sil] |noO(nval
y uniforme?
;La delineacion temporal es f

42 |¢ : P sild |no0|nvald
retrorreflectiva?

43 |¢Se ha removido la demarcacion sil] | nold wall
de piso anterior?

44 | ¢Se utilizan resaltos para disminuir la

. . Si NoLI[Nn/A

velocidad del trafico? il a 0
¢Hay instalados elementos sonorizadores

45 | o reductores de velocidad previos al sl |nofn/all
inicio de la obra?
¢Laadecuacion de los senderos peatonales

46 | Ppresentaunacorrecta sefializacion e sill | noO|nvald

E
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LISTADE CHEQUEO N° 3.4

VER

;Se han identificado pasos peatonales

a7 |¢ i pasosp sil] |nol nvall
inseguros, sin proteccion?
¢Se han creado facilidades suficientemente

48 | seguras para paso de peatones en cruces de sill {noOvald
alta actividad?

49 | ¢Se contemplan facilidades parael transito )
de bicicletas? sil] |noO a0l
;La ubicacion de los paraderos esta de ,

50 |¢  para sil] [noO|nval
acuerdo con la localizacién de la demanda?

51 ¢Los p'araderos temporales disponen de bahias il Ino O/l
exclusivas?
,Es seguro y consistente el sistema temporal p

5 |¢ESseguroy - P sil] |noOwvall
de ascenso-descenso de pasajeros?
,En la operacion los paraderos temporales R

53 |¢SN1AoP s pars P sil] |noOnvald
interfieren con la visibilidad?
¢Al finalizar la construccion se han removido

54 todos los escombro{s y matfer!ales. sobr'ar'1tes, SiD NOD N/Al:l
de tal manera que ésta esté limpiay visible al
trafico?

55 ¢Al finalizar la construccion y antes de dar al
servicio el tréfico, se ha removido toda la sid |nod nvall
sefializacion temporal?
¢Los planos récord (as built) después de la

56 | construccion de la obravial, estan de acuerdo | 5[] [no[d [n/al]
con lo que realmente existe en el terreno?
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LISTA DE CHEQUEO N° 3.5

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

¢En el &rea adyacente de la viaen

1 construccion los predios tienen acceso y sild| noO|na0d
salida segura?

¢Los cambios o restricciones en el uso

2 del suelo urbano del entorno durante la 3
obra tendran incidencia en la seguridad silJ| nod nval]
vial?

¢Se han instalado facilidades alternas
para movilizacion peatonal y vehicular
en zonas con presencia de equipamiento
3 urbano y servicios sociales (centros de siJ| no[d n/all
educacion, salud, comercio e instituciones)
que generan alto flujo peatonal?

¢Existe la distancia necesaria para el flujo
4 peatonal y de ciclistas entre el limite del sill
area de construccion y la linea de
paramento de las edificaciones?

nold nvall

¢Se prevén acceso temporal e interaccion

5 funcional entre las areas de carga, descarga
y los predios que requieran estas sid| ol nv/ad
actividades en areas de construccion vial?

¢Las obras viales en ejecucion afectan

6 el derecho de paso de la circulacion B
pas sild| no[ [nvald
peatonal y de ciclistas?
¢Se resuelve de manera satisfactoriay
segura la circulacion de peatones y B
7 silJ| nold Invald

ciclistas durante la ejecucion de la obra
vial?

¢Se preservan o reubican los postes de
3 energia eléctrica, iluminaciény

sefializacion sin afectar la seguridad del sild| nod|n/ald
transito vehicular y peatonal?
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LISTA DE CHEQUEO N° 3.6

¢Se han establecido facilidades

estudiantil?

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

1 | peatonales especiales alternas, suficientes
y seguras en areas de alta concentracion

sil]

no[J

n/ald

¢ Se ha establecido sefializacion

peatonales alternas en areas de alta
concentracion estudiantil ?

2 | informativa respecto a las facilidades

sil]

No[]

nall

3 | alternasy seguras para poblacién
discapacitada?

;Se han establecido facilidades peatonales

si]

No[]

n/all

vehicular?

5 | alternas de circulacion vehicular
establecidas?

¢Se localizan, en zonas de alta atraccion
poblacional temporal (ferias, centros
4 | deportivosy de recreacion), facilidades
alternas para movilizacién peatonal y

si]

no[J

n/all

¢Los conductores respetan las facilidades

si]

no[]

nal

peatonal establecidas?

¢;Los peatones respetan las facilidades y
6 | reglamentacion alternas de movilizacion

si]

no[]

n/al

¢Se informé a la poblacién y

7 | influencia respecto a las alternativas
temporales de movilizacion peatonal
y vehicular?

organizaciones asentadas en el 4ea de

si]

No[J

n/all

¢Se instruy6 a la poblacion y
8 | influenciarespecto a las alternativas

vehicular?

las alternativas para la movilizacién
peatonal?

organizaciones asentadas en el area de

temporales de movilizacién peatonal y

si]

no[]

n/al

¢ Se establecieron compromisos con la
poblacién y organizaciones asentadas en
9 | el &rea de influencia para determinar

si]

No[J

n/all

con la poblacion y organizaciones

implementar las alternativas de
movilizacion peatonal y vehicular?

¢Se cumplieron los compromisos asumidos

10 | asentadas en el area de influencia para

si]

No[]

n/all

it
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LISTA DE CHEQUEO N° 3.7

COMENTARIOS

VER
NOTA

¢Se cumplieron los compromisos asumidos
con la poblacién y organizaciones

11 [asentadas en el area de influencia para sil]| nol [nvall
implementar las alternativas de
movilizacién peatonal y vehicular?

12 | ¢Sellegd aacuerdos equitativos con
la poblacion directamente afectada? sit]| noO|n/ald

13 | ¢Se cumplieron los acuerdos con la
poblacién directamente afectada? sil] | nol|wvall
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LISTADE CHEQUEO N° 4.1 Numero del proyecto
Fecha de la Auditoria (DD/MM/AA)
PROYECTO:
UBICACION:
LONGITUD:

CARACTERISTICAS VIALES:

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

¢Laconfiguracion de la interseccion es
1 |evidente para que los conductores puedan sil]| no[J|nvall
maniobrar en ella de manera segura?

¢Lainterseccion acomoda los flujos de
2 |transito con aceptable capacidad y niveles sid | noO[nzald
de servicio?

¢Los radios de giro y los anchos de calzada
3 |enlas esquinas permiten la circulacién de sil]| no|n/ald
vehiculos de gran tamafio?

¢Las longitudes de las bahias para girar a
4 |laizquierda son suficientes para almacenar sil] | no|nzald
las colas méaximas?

,Son necesarias las isletas para canalizar el o
5 |¢ P sil] | no[d

L n/ald
transito?

6 |ctos carriles de los accesos estan alineados
con los carriles de salida?

sil1]| no[d[n/ald

¢Laconfiguracién de la interseccion
7 |identifica en forma clara los derechos si [ noOn/al
preferentes de paso y prioridades?

¢Los angulos de las ramas de entrada,
los radios de las curvas, el diametro

de la isla central, los anchos de calzada,
8 |el nimero de carriles y la longitud de los sil] | noO[n/ald
entrecruzamientos en las glorietas son

los correctos para los volimenes de transito
y permiten una circulaciéon cémoda?

¢Lavelocidad de acercamiento
9 |eslosuficientemente restrictiva para los sil] | noO|nzald
alineamientos dispuestos en las glorietas?

¢Laisla central de las glorietas es

10 fidentificable? sil]| nolfnvall
¢Hay pendientes verticales adversas

11 |en las glorietas que puedan producir sid | noO|nzall
patinazos?

12 ¢Los radios de giro en las esquinas estan de sil] | no|nvall

acuerdo con el tipo de vias que se empalman?
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.2

¢Elnimero de carriles y las longitudes de
entrecruzamiento en los intercambiadores

COMENTARIOS

VER
NOTA

elevados, debido a la ubicacién de los
apoyos o estribos?

13
; . Si NoLl[n/A
tipo “trébol” son concordantes con it 0 0
los flujos vehiculares que se entremezclan?
¢Lavelocidad de operacion en las rampas
de enlace tipo “trébol” esté de acuerdo con
14 mace tip - ) ) sil]| nod|nvald
las limitaciones del sitio, configuracion
de la rampay composicién vehicular?
15 | ;Se proporcionan andenes en los puentes? sild| nod |nvall
16 |¢Hay presencia de transporte masivo? siJ| noO|nvald
17 | ¢Existe transporte ptblico? sil]| nod|nvald
18 | ¢El servicio es exclusivo para particulares? sidJ| noO|nvald
19 ¢Hay Presenua de transporte escolar y si]| ol nvald
de turismo?
20 |¢Existen vehiculos de transporte de carga? si]| no[d|nvald
21 | ¢Seconsidera la presencia de motocicletas? sid| nod|nval
2o | ¢Existe segregacion de los diferentes tipos
de vehiculos? sil]| nold |n/all
23 ¢Hay presencia de vehiculos viejos en la sil]| no[d Invald
corriente vehicular?
24 |¢Serealizan analisis de los flujos vehiculares
en periodos picos? sil]| nolJ|nal]
25 | ¢Laconfiguracion de lainterseccion
obstruye la visibilidad? sil]| nolfnvall
¢Las pendientes en las intersecciones
26 | permiten las distancias de visibilidad siJ| noO|n/al
deseables?
¢Las longitudes de las curvas verticales
27 [cercanas o en lainterseccion satisfacen la si]| noO{n/ald
distancia de visibilidad de parada?
¢En intersecciones a desnivel hay una
percepcion visual de estrechamiento o de
28 |. » - i 0
embudo” en los pasos inferiores y pasos N| No[d[n/A
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.3

VER

¢Las curvas verticales en intersecciones a
desnivel cumplen las distancias de sild| noO[nall
visibilidad de parada para las velocidades
de operacion?

29

30 [¢Enintersecciones de prioridad se

considera la visibilidad lateral? sill{ noO|n/ald
31 |¢Los peatones, conductores y ciclistas son X

intervisibles? il | noDjnall
32 |¢Lavisibilidad de los refugios peatonales sill| noO|nzald

es clara para los conductores?

¢Hay conflicto de la sefializacién con
respecto de su visibilidad para

33 |conductores, ciclistas y peatones, con p
: ) ) sil]| nod(nvall
interferencia por ramas de arboles, postes,
otras sefales, semaforos, etc.?
¢En intersecciones a nivel el peralte de
34 |las curvas horizontales existente es el sil] | no[d n/all

apropiado?

¢Lainclinacién transversal adversa
(contraperalte) para facilitar el

35 |drenaje en las glorietas puede poner en sild| noO|nvall
situacion peligrosa la circulacion de vehiculos
articulados?

¢En intersecciones a desnivel los peraltes
36 |delasrampas de enlace estan de acuerdo con sill| no[[nvald
el tipo de vehiculos y sus velocidades de
operacion?

¢Las caracteristicas del drenaje son
37 |suficientes para evitar acumulacion sil]] no[J|nval]
de aguas lluvias?

¢(Enintersecciones a desnivel las
caracteristicas del drenaje incorporado
38 |[son las apropiadas para los pasos inferiores, sil]| no[|nvall
pasos elevados y estructuras de los puentes
para prevenir el encharcamiento?

¢En intersecciones a desnivel los galibos
39 [enlos pasos inferiores son los suficientes siJ| noO|n/all
para los tipos de vehiculos que circulan?

¢Se cumple el galibo minimo en las
40 |intersecciones a desnivel con vias silJ| noO{n/ald
principales?

41 | ¢Elplan de fases es el apropiado para .
manejar los diferentes movimientos? silf nol|n/all

42 |¢Setiene prevista una fase
peatonal protegida en el cruce?

siJ| nod[n/ald
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.4

VER

43 | ¢Estan protegidos los peatones en la fase
de giro a la derecha? sil] | nol (nvall

,La distribucion de verdes esta de acuerdo
44 | ¢ sil1]| no[d

. - nal
con los volimenes de transito?

¢Es posible aumentar los tiempos de

45 | entreverde para reducir el riesgo de sild | noO(n/ald
colisiones?
46 | ¢Elgiroaladerechaaislado en un enlace sil]| no0|nvald

podria semaforizarse separadamente?

¢ Los semaforos son completamente visibles

. . Si NoLl[N/A
47 | por todos los usuarios desde cualquier i a 0
angulo?
48 | ¢Estén correctamente ubicados los sil]| no|n/ald
semaforos?
¢Los seméforos estan instalados donde el
sil]| noO|n/ald

49 | ocasoy la salida del sol causan problemas
de deslumbramiento?

¢Estéa el controlador local de los seméaforos

ubicado en una posicién 6ptima, donde es sil1| noO[nvall
50 | menos probable que obstruya a los peatones

o reduzca la visibilidad entre

conductores y peatones?
51 | ¢Las sefiales verticales son las necesarias? sil] No[] n/ald

¢Lasefalizacion deja perfectamente
52 | establecidas las prelaciones de los sild | noO|nvald
vehiculos y de los sentidos viales?

¢Las sefiales verticales estan obstruidas o son
53 | dificiles de ver a causa de exceso de material sil] | noO|nal
publicitario u otras sefiales?

54 |c¢Las sefiales verticales estan bien ubicadas

- Si NoL| N/A
y no obstruyen la visibilidad? il a 0
55 | ¢Lassefiales verticales son potencialmente
. Si NOLI|IN/A
confusas o desorientadoras? i 0 o
De acuerdo con las velocidades reales de
56 | aproximacion, seriaapropiado utilizar
sefales preventivas o de disminucion de sit] | nolfw/all
velocidad?
;Se usan las sefiales de “Pare” y “Ceda el
57| . y si] | noO|nvald
paso” donde se requieren?
¢Tienen las sefiales suficiente visibilidad, de
58 sil] | noO[n/all

acuerdo con la velocidad de operacion?
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.5

59

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

¢Ladistancia de la sefial al borde de la calzada
es lacorrecta?

sil]

no[]

nal

60

¢Las sefiales se encuentran en buen estado?

si]

No[J

n/all

61

¢El grado de retrorreflectividad de las
sefiales es el indicado para las condiciones
de visibilidad nocturna?

sil]

no[]

nal

62

¢Lalongitud de transicion desde el punto
de decision de los conductores, ante una
sefial, es correcta para la velocidad de
operacion?

sil]

no[]

nal

63

¢Son necesarias sefiales de advertencia
previa?

sil]

no[J

N/all

64

¢Se requieren tableros negros en las
sefales para el contraste por el brillo
solar al amanecer o al atardecer?

sil]

no[]

nal

65

;Se contempla en el proyecto la necesidad de
agentes de transito?

si]

No[J

n/all

66

¢En los cruces a nivel con el ferrocarril se
posee un estricto control con sefiales
verticales (activas y pasivas) y horizontales,
asi como con sistemas de sensores?

sil]

no[]

nal

67

¢Las sefiales tipo “chevron” estan colocadas
correctamente?

si]

No[J

n/al]

68

69

¢Existe una adecuada advertencia
anticipada que indique que se encuentra una
glorieta més adelante, con sefiales
preventivas e informativas, de tal manera
que los conductores puedan tomar acciones
apropiadas y seguras al maniobrar en la
interseccion?

siJ

no[J

n/all

¢Lalinea de “Pare” en los accesos a la
interseccion es visible y esta ubicada
correctamente?

si]

No[J

n/all

70

¢En los accesos a la interseccion existen
demarcaciones de carriles y flechas
direccionales, y son éstas visibles?

sil]

no[J

n/all

71

¢Se ha removido la demarcacion de piso
anterior?

si]

No[]

n/all

72

¢Lademarcacion es la pertinente?

sil]

No[]

n/ald

73

¢Ladelineacion es retrorreflectiva?

si]

No[J

n/all

74

¢Lademarcacion es continua y uniforme?

si]

no[]

n/al
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.6

75

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

¢Elnivel de iluminacion artificial es el
suficiente para identificar la
interseccion en la noche?

si]

No[d

n/ald

76

¢Lailuminacién artificial es la adecuada y
ajustada a la norma?

sil]

no[J

n/all

7

¢Lailuminacion nocturna de las sefiales
verticales es de alta calidad?

sil]

no[J

n/all

78

¢Se ha proporcionado iluminacion para las
seflales donde sea necesario?

si]

No[d

n/all

79

¢Lailuminacion interfiere con los
semaforos o sefiales verticales?

si]

No[d

n/ald

80

¢Las bases y las luminarias estan a las
alturas apropiadas?

sil]

No[d

n/all

81

82

¢Se considerd la limitacion de la luz
natural por el efecto de otros factores?

si]

No[d

n/ald

¢Se han identificado, hay rastros, muestras o
evidencias de vehiculos raspando los
sardineles, o huellas de frenado de vehiculos
sobre calzada, sobre andenes, o dafios en el
mobiliario urbano de tal manera que se
puedan ver indicios de un problema o
amenaza potencial de conflicto?

si]

no[]

n/ald
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.7

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

¢El nlmero de calzadas y carriles es
1 | suficiente para manejar las demandas sil]| noO|nzall
vehiculares?

2 | ¢Es uniforme la seccién transversal? sil]| noO{n/ald

¢Laseccion transversal en condiciones
meteoroldgicas adversas (lluvia, neblina) sil]| nold|nvall
cumple con la demanda y la composicion
vehicular?

¢Existe una longitud apropiada de
4 | transicién al pasar de una seccién sid| ~o[Jf nvald
transversal a otra de menos ancho?

5 ¢Los sentidos de circulacion son los
I siJ | noO[nvald
adecuados para la seccion vial?
6 | ¢Existe el empleo de flujos reversibles? sid| noO|nvall
7 | ¢Hay presencia de transporte masivo? sil]| no|nval
8 | ¢(Existe transporte publico colectivo? sid| noO|nvall
9 | ¢Elservicio es exclusivo para particulares? sil]| nod(n/ald
10 | ¢Hay presencia de transporte escolar y
de turismo? sit] | nol|nvall
11 | ¢(Existen vehiculos de transporte de carga? silJ| noO(nvall
12 | ¢Se considera la presencia de motocicletas? sil] no|n/ald
13 | ¢Existe segregacion de los diferentes tipos sid| noO|nvald
de vehiculos?
14 | ¢Hay presenciade vehiculos viejos en la
corriente vehicular? sil]| nollfnvall
;Se realizan anélisis de los flujos
15 ¢ ! sil1| noO[n/all

vehiculares en periodos pico?

¢Estan claramente establecidos los horarios
16 | para transito de vehiculos de cargay las silt]| noO[n/ald
maniobras de cargue y descargue?

¢Existe la movilizacién de maquinaria,
17 | vehiculos inusuales o anormales, carga sil]| no|nvald
extradimensionaday extrapesada?

18 ;;;:/;I?omdad es uniforme a lo largo del si| nolwaldl

19 | ¢Lasvelocidades de operacion actuales
estan de acuerdo con los limites maximos?

sil]| noO|n/all

¢Lavelocidad de operacién o especifica es
20 |[laapropiada para las caracteristicas sid| ~no[|nvall
geométricas de cada curva?
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.8

VER

¢Los cambios repentinos de velocidad en el
21 |corredor por sefiales de maxima velocidad silJ| no[d[n/ald
no superan el rango de los 10 km/h?

¢Los limites de velocidad establecidos son
acordes con los indicados en la sefializacion
22 sil]| noO|n/ald

vertical y son los que permiten en forma
segura la velocidad de operaciéon?

¢Se cumple la distancia de visibilidad de
23 | paradaen todo momento de acuerdo con las sil] | noO|n/ald
velocidades de operacion?

¢En calles de doble sentido y de un carril
por sentido se cumple la distancia de

24 |visibilidad de adelantamiento donde sil] | noO{n/ald
se puede adelantar, de acuerdo con las
velocidades de operacion?

¢Lavisibilidad es suficiente para los
25 | vehiculos que entran y salen en los enlaces sild | no [n/ald
de convergenciay divergencia?

;Las sefiales verticales son visibles en la
26 |¢ sil] | no[d

. n/all
oscuridad?

¢Lavisibilidad se obstruye por sefiales,

27 | estribos de puentes, edificios, paisajismo, sil]] noO|nzald
etc.?
; Hay obstrucciones laterales a la

28 [¢nAYQ sild | nod[nvall
visibilidad?

29 | ¢Existen problemas asociados con neblina? sil] | no Invall

¢Los aditamentos internos del bus (luces,
30 |tableros de rutas, placas) interfieren con sil] | no[d Invad
la visibilidad del conductor y del peat6n?

31 ?Los p_egtones, conductores y ciclistas son si | ol vald
intervisibles?

3p |¢Lavisibilidad de los refugios peatonales
es clara para los conductores?

sil] | nod Invald

¢Hay conflicto de la sefializacion con
respecto de su visibilidad para conductores,
33 |[ciclistasy peatones con interferencia por sil] | no nvald
ramas de arboles, postes, otras sefiales,
semaforos, etc.?

34 |¢Son adecuadas las distancias libres
horizontales laterales?

sil] | no nvald
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.9

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

;Las pendientes superan las maximas -
35 |¢-asp P si]| no[d

n/all
establecidas?

36 | ¢Lapresenciade pendientes fuertesen si0
ascenso genera colas de vehiculos?

No[] nzal]

37 |¢las pendientes son menores que las minimas ;
establecidas? siJ| no[d [nvald

¢Los radios de las curvas horizontales se
38 | ajustan alas velocidades reales de sild| no|nvald
operacion?

¢Las longitudes de las curvas verticales son
mayores que las longitudes minimas

39 | requeridas con distancias de visibilidad de sil]| no[d |n/ald
parada para las velocidades reales de
operacion?

¢Las longitudes de las curvas verticales
40 | son menores que las longitudes maximas sil1| no[ Invall
requeridas con criterio de drenaje?

¢Las longitudes de las curvas verticales son
41 | suficientes con curvas verticales convexas sild| no[d [nvald
y concavas?

¢Hay cambios repentinos de curvas
42 | horizontales combinadas con sil] no[] N/AD
curvas verticales convexas y concavas?

¢Los peraltes de las curvas horizontales
43 | corresponden a los radios y velocidades sild| no[d [nva0
reales de operacion?

44 | ¢EIbombeo es el apropiado de acuerdo con el ;
tipo de superficie de rodadura? silJ| nod|n/all

45 | ¢El sistemade drenaje funciona si0| nolI

N/A
apropiadamente? 0

; Estéan localizados los enlaces y retornos B
46 [c= y silJ| no[d|n/ald
en areas adecuadas?
¢Estan bien ubicados los retornos con
respecto a las entradas y salidas en la via o
47 P Y sid| no[ |nva0

principal, de tal manera que se satisfaga
la operacién en los entrecruzamientos?

¢En los enlaces de convergencia los
48 | conductores perciben que estan entrando a siJ| no[d [nzad
un &rea de conflicto?

¢Las maniobras de convergencia,
49 | entrecruzamiento y divergencia crean sild| no[ [nvald
conflictos potenciales?
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.10

50

RESPUESTA

COMENTARIOS

VER
NOTA

¢Son las sefiales previstas o instaladas las
pertinentes?

sil]

No[]

n/all

51

¢ Existen sefiales de velocidad méaxima, que
estén de acuerdo con las condiciones del area
por la cual pasa la via?

sil]

No[]

n/all

52

¢Las sefiales verticales a lo largo del tramo
estan bien ubicadas y no obstruyen la
visibilidad?

sil]

No[]

n/all

53

¢Las sefiales verticales son potencialmente
confusas o desorientadoras?

No[]

n/all

54

¢Las sefiales verticales son visibles?

No[]

n/all

55

¢Las sefiales verticales estan a la altura
apropiada?

No[]

n/all

56

¢Las sefiales verticales tienen el tamafio
apropiado?

si(]

No[]

n/all

57

¢Las sefiales verticales son completamente
legibles?

sil]

No[]

n/all

58

¢Las sefiales verticales estan bien
ubicadas con respecto al riesgo?

sil]

No[]

n/all

59

¢Ladistancia de la sefial al borde de la
calzada es la correcta?

No[]

n/al]

60

¢Las sefales verticales estan en buen estado?

No[]

n/all

61

¢Las sefiales verticales cumplen con los
criterios de retrorreflectividad?

No[]

n/all

62

¢El grado de retrorreflectividad de las
sefiales es el indicado para las condiciones
de visibilidad nocturna?

sil]

No[]

n/all

63

¢Se requieren tableros negros en las sefiales
para el contraste por el brillo solar al
amanecer o al atardecer?

sil]

No[]

n/all

64

¢Son efectivas las sefiales en todas las
condiciones de operacion (dia, noche,
lluvia, niebla, etc.)?

sil]

No[]

n/all

65

¢Lasefializacion deja perfectamente
establecidas las prelaciones de los
vehiculos y de los sentidos viales?

sil]

No[]

n/all

66

¢ Tienen las sefiales suficiente visibilidad
de acuerdo con las velocidades de
operacién?

sil]

No[]

n/all

67

¢Lalongitud de transicion desde el punto
de decision de los conductores, ante una
sefial, es correcta para las velocidades

de operacion?

sil]

No[]

n/all

TRANSITO ¥ TF
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LISTADE CHEQUEO N° 4.11

VER

gg |¢Son necesarias sefiales de advertencia sild| noO|nza0
previa?

69 |¢Las sefales son las necesarias? sil] No[] N/Al:l

70 |¢Lasedalizacion es la pertinente al lugar? sild| no[d |nzald
¢Las lineas de demarcacion centrales y de
borde de calzada poseen la tipologia y

71 ]los colores correctos, de tal manera que sil] No[] n/all
permitan a los conductores ubicar sus
vehiculos y adelantar de manera segura?

72 |éika demarcacion horizontal es si0| ol [nval
claramente visible de dia?

73 |éla demarcacion horizontal es claramente si0| nol|nvaO
visible de noche y es reflectiva?

74 | ¢Se han retirado marcas antiguas sobre el sild| no[d [nvald
pavimento?

75 |¢Lademarcacion horizontal es defectuosa? silJ| nol [nzald

76 |¢Lademarcacion es continuay uniforme? si no[d Invall
¢Hay instalados elementos sonorizadores

77 |oreductores de velocidad previos a sil]| ~nold|nza]
puntos de conflicto?
¢Existe la necesidad de instalar
elementos fisicos reductores de velocidad P

8 S ) e sild| nold {n/all
para disminuir las velocidades de transito
de paso?
¢Lademarcacion y hachurado de agujas

79 |y de areas de entrecruzamiento del si[J| nod nvall
transito son correctas?
¢Lademarcacion es clara, sin lugar a

80 |confusiény no conduce a malas sild| no [n/ald
interpretaciones?
¢Hay conflictos potenciales entre la

81 [demarcacion del piso (horizontal) y la silJ| no[d {nvald
sefializacion vertical?

82 (;_Se ha rerr_lowdo la demarcacion de sil]| nol Invald
piso anterior?
;Se considera la ubicacién de los B

83 |¢ si(| noO|nvald
paraderos de acuerdo con lademanda?
,Hay necesidad de reubicar los paraderos p

ga [V P sild| nod|nvald
de buses?

g5 | ¢Esseguroy consistente el sistema si0| ol |l
de ascenso-descenso de pasajeros?
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.12

VER

g6 |¢Los paraderos disponen de bahias

exclusivas? sil] | nol| nvall

¢Se consideran un nimero, distanciay
87 |ubicacion éptima de estaciones y sil]| no[Jf nvall

paraderos?
gg |¢Los paraderos interfieren s | no[f nvald

con lavisibilidad en la operacién?

¢Los estacionamientos sobre la via publica
89 |seencuentran bien ubicadosy no sild| noO|nzald
interfieren con el transito de paso?
¢Las areas de estacionamiento estan
9o |convenientemente localizadas conel si0| nol|wall
tratamiento fisico y orientacion
conveniente para llegar?
; Es correcta la disposicion de los
oL =~ i posicion ce lo sil]| noO[n/al
estacionamientos en la via publica?
¢Se necesita prohibir el estacionamiento
% en lavia? sil]| no[|n/all
g3 |¢Estaprohibido el estacionamiento sobre la
via en la zona cercana al cruce semaférico? sil]| no|nvald
¢La superficie de rodadura provee
94 |resistenciaal des.llzamlento, sobre todo siO| nolO|nal
en curvas y pendientes descendentes
fuertes?
g5 |¢Lasuperficie de rodadura tiene huecos, ; 0 0
baches, surcos, etc.? sil]| nolnza
g6 [¢Lasuperficie de rodadura ofrece
L L Si NOLI| N/A
condiciones de operacion seguras? i 0 0
g7 |¢Elestado de lasuperficie de rodadura se 0 0 0
encuentra en buenas condiciones fisicas? Sl NOLIIN/A
¢Lavia dispone de elementos para
98 |contrarrestar el encandilamiento o el sil]| no[[nvald
deslumbramiento?
99 ¢Lailuminacion nocturna de las sefiales
verticales es de alta calidad? sil| no[|nzall
100 |¢Las sefiales verticales estan iluminadas? sil]| noO|nzald

¢Se han identificado, hay rastros, muestras
o evidencias de vehiculos raspando los
sardineles, o huellas de frenado de

101 |vehiculos sobre calzada, sobre andenes, silJ| no[| n/ald
o dafios en el mobiliario urbano, de tal
manera que se puedan ver indicios de un
problema o amenaza potencial de conflicto?
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.13

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

¢;Los peatones son canalizados hacia lugares
1 | seguros donde se han instalado facilidades sil] | no|nvald
especiales para cruzar en forma segura?

¢Los peatones cruzan las vias principales
2 | usando puentes o senderos peatonales

O puen A peat sil] | no[d
atractivos, bien ubicados, sefializados e
iluminados?

n/all

¢En vias donde existen dos 0 mas carriles
3 or sentido, hay algtin refugio peatonal,

p y alg g p sil] | no[d
en aquellos lugares donde es mas probable
que los peatones crucen?

n/all

4 | ¢Enintersecciones semaforizadas se

- . Si NoLI[n/A
dispone de seméaforos (caras) peatonales? iU 0 0
5 | ¢Enintersecciones semaforizadas se
i ) si] [ noO(nvald
dispone de fases exclusivas para peatones?
¢Los accesos a pasos peatonales elevados
6 | einferiores son cdmodos, como para que los
peatones no prefieran cruzar la calle sit]| noO|wvall
anivel?
¢Los anchos de los refugios son los
7 si] | noO(nvall

suficientes para el volumen de peatones?

¢Estan los andenes bien mantenidos, de
8 | manera que los peatones no estén forzados sild | noO|nald
o0 estimulados a caminar por la calzada?

g | ¢Sehan provisto suficientes facilidades

peatonales para cruzar? sil]| nol|nvall
¢ Los pasos peatonales estan ubicados en
10 [ lugares donde el mayor niimero de peatones sil]| noO|nzall

deseacruzar?

¢Las isletas como refugio para peatones son
11 | suficientemente grandes para acomodar a sil]| no|Invall
todos los peatones?

12 | ¢Losconductoresy peatones pueden verse
mutuamente en los refugios? sit]| nolfn/al]

13 ¢Los cruces peatonales en intersecciones
estan demarcados con lineas de cebra? sil]| noOfnvall

14 | ¢Elancho del andén es el apropiado? sil]| noO[n/ald
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LISTADE CHEQUEO N° 4.14

15

¢El'ancho de los andenes es suficiente para
el nimero de peatones?

COMENTARIOS

VER
NOTA

sil]

No[]

n/all

16

¢Lavisibilidad de los peatones que se
encuentran sobre una isleta de refugio
es obstaculizada por vehiculos que
esperan girar a la derecha o por bolardos
o cualquier otra sefial?

sil]

No[]

n/all

17

¢En el cruce escolar hay un patrullero o
un policia de transito dirigiendo?

sil]

No[]

n/all

18

¢Los refugios, las isletas y andenes estan
acondicionados para discapacitadosy
coches de bebés?

si]

no[]

nal

19

¢El cruce peatonal esta controlado con
semaforo?

sil]

No[]

n/all

20

¢Se contemplan elementos del mobiliario
urbano que orienten y den facilidades al
transito de peatones?

sil]

no[J

n/all

21

¢Se han identificado pasos peatonales
inseguros, sin proteccion?

siJ

no[]

n/all

22

¢Los refugios peatonales son lo
suficientemente anchos para acomodar a
todos los peatones en el cruce?

siJ

nol[]

n/all

23

¢Existen barreras metélicas u otros
elementos que orienten a los peatones
al aproximarse al cruce?

sil]

no[J

n/all

24

¢Existen barreras metélicas en las zonas
de andenes proximas a zonas escolares?

si]

no[]

n/all
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.15

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

¢Elancho de la ciclorruta es suficiente

1 | paraatender los flujos actuales de sil] | noO|n/al
ciclistas?

2 | ¢Laciclorruta es exclusiva? sil] | nol(n/ald

3 | ¢Esuniforme la seccion transversal? sil] | noO|nal

¢Existe una longitud apropiada de
4 | transicion al pasar de una seccion sil] | noO{n/ald
transversal a otra de menos ancho?

¢Los sentidos de circulacion son los
5 | adecuados para la seccion transversal de si] | noO|nvald
la ciclorruta?

g | ¢Secontemplan demandas especiales de

transporte escolar y de turismo? sil] | nolfn/all
;Se realizan andlisis de los flujos de ¥

7> ) ) ! sil] [ noOfn/ald
ciclistas en periodos pico?

g | ¢Es cor.1fll.ct|va la superposicion de flujos sild | noO a0
entre ciclistas y peatones?
¢Los volumenes de ciclistas requieren

9 . sil] | no [nvald

segregacion?

¢Las ciclorrutas cruzan las calles sélo en
10 | lugares donde los ciclistas pueden si] | noO|nvall
detenerse con facilidad?

¢El'nimero de intersecciones por km
11 | (unidad de longitud) es el apropiado para la sil] | noO|nval

ciclorruta?

12 | ¢(Escorrecta la disposicion de las
cicloestaciones? sil] | nol|nvall
¢En la operacién de la interseccion se

13 | tiene en cuenta la presencia del cruce de sil] | noO Invald

ciclistas?

14 | ¢Lavelocidad es uniforme alo largo de la

ciclorruta? sil] | nold nvall
¢Lavelocidad de operacion es la apropiada
15 | paralas caracteristicas geométricas de silt]| nod|n/all

cadacurva?

¢Se cumple la distancia de visibilidad de
16 | paradaen todo momento, de acuerdo con las sil] | nod [nvald
velocidades de operacion?

¢Lavisibilidad es suficiente para los
17 | ciclistas que entran y salen de las sil] [ no [n/ald
intersecciones?

18 | ¢Las s.enales verticales son visibles en la sil] | nolJ
oscuridad?

n/all
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.16

VER

¢Lavisibilidad se obstruye por sefiales,

19 [ estribos de puentes, edificios, paisajismo, sil] | noOfn/ald
etc.?

20 | ¢Hay obstrucciones laterales a la s nollwa
visibilidad? U O O

21 | ¢Existen problemas asociados con neblina? sil]| nod[nzald

¢Los aditamentos de la bicicleta
22 | interfieren con la visibilidad del ciclista y sil] | noO|nvald
demaés usuarios?

23 ¢Los ciclistas, peatonesy conductores son SI‘D NOD

n/ad
intervisibles?

¢Hay conflicto de la sefializacion con
respecto de su visibilidad para ciclistas,
24 | peatones y conductores, con interferencia sil] | nol|n/ald
por ramas de arboles, postes, otras
sefiales, seméforos, etc.?

25 | ¢Son adecuadas las distancias libres
horizontales laterales? sit] | nol|n/al]

26 | ¢Las pendientes superan las maximas
establecidas? sil]| no[d|n/al]

;Las pendientes son menores que las minimas
27 |c-aspen 4 sil]| no[d
establecidas?

¢Los radios de las curvas horizontales se
28 | ajustan alas velocidades reales de

9 sil]| no[d
operacion?

n/all

nald

¢Las longitudes de las curvas verticales son
mayores que las longitudes minimas

29 | requeridas con distancias de visibilidad de sil]| noO|n/ald
parada para las velocidades reales de
operacion?

¢Las longitudes de las curvas verticales son
30 | menores que las longitudes maximas sidJ| noO|nvaldl
requeridas con criterio de drenaje?

¢Las longitudes de las curvas verticales
31 [ son suficientes para una conduccién segura siJ| nol[nval
en la oscuridad?

¢Hay cambios repentinos de curvas
32 | horizontales combinadas con curvas sid | noO(nval
verticales convexas y cdncavas?

33 (;I__as curvas horizontales de radios pequefios sil1| nol
disponen de sobreanchos?

¢Los peraltes de las curvas horizontales
34 | corresponden a los radios y velocidades silJ| noO[nvald
reales de operacion?

n/all
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.17

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA
35 [¢El'bombeo es el apropiado de acuerdo conel
tipo de superficie de rodadura? sil] | no[d|nvald
36 |¢Elsistemade drenaje funciona
. Si NOLI|IN/A
apropiadamente? i 0 O
¢Parael drenaje de la ciclorruta se utiliza
87 ; (s exi sil] | no|nvad
el drenaje de las vias existentes?
¢Hay rejillas de drenaje o elementos que 0 0 0
38 |interfieren en lacirculacion de los st NOLIfN/A
ciclistas?
¢El plan de fases es el apropiado para manejar
39 |los diferentes movimientos en cruces sit] | no[J|nvall
semaforizados?
40 |¢Se haprevisto en el cruce semaforizado
una fase protegida para los ciclistas? sil] | no[|nvall
41 |¢Estan protegidos los ciclistas en fase de
giro vehicular a la derecha? sit]| noO|n/all
¢Los semaforos, para los ciclistas, estan
42 ; sil]| no|nvald
correctamente ubicados?
43 |¢Lossemaforos, para los ciclistas, estan a la 0| nol|nald
alturacorrecta?
44 |clLassefales previstas o instaladas son las
pertinentes? sil] | nolfnvall
¢Las sefiales verticales a lo largo del tramo
45 |estan bien ubicadasy no obstruyen la sil]| no|nal
visibilidad?
46 |clLassenales verticales son potencialmente 0 0 0
confusas o desorientadoras? S NOLIN7A
47 |¢Las sefiales verticales son visibles? sil]| noO|nvald
48 |clas sefales verticales estan a la altura
apropiada? sit]| no[l{nval]
49 |cLas s.eﬁales verticales tienen el tamafio s | noO|nvalD
apropiado?
50 |¢Lassenales verticales son completamente 0 0 0
legibles? S NOLIN7A
51 [élas sefiales verticales estan bien ubicadas
con respecto al riesgo? sil] | nol n/ald
5o [¢La distancia de la sefial al borde de la calzada i | nol|wvald
es lacorrecta?
53 [¢cLassefiales verticales se encuentran en buen s nol[nvalD
estado?

¥
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.18

VER

¢Las sefiales verticales cumplen con los
o o sil] | no[d
criterios de retrorreflectividad?

54 n/ald

¢El grado de retrorreflectividad de las
55 |sefales es el indicado para las condiciones sil] | noO|nzald
de visibilidad nocturna?

;Se requieren tableros negros en las
56 |sefiales para el contraste por el brillo sil] | no|n/ald
solar al amanecer o al atardecer?

¢Son efectivas las sefiales en todas las
57 |condiciones de operacién (dia, noche, sil] | nod|nvald
lluvia, niebla, etc.)?

¢Lasefializacion deja perfectamente
58 |establecidas las prelaciones de los ciclistas sil] | no|n/ald
y demaés usuarios?

¢Las sefales tienen suficiente visibilidad
59 |de acuerdo con las velocidades de sil] | no|nvad
operacion?

¢Lalongitud de transicion desde el punto de
60 |decision de los ciclistas, ante una sefial, es sil] | no0|nvald
correcta para las velocidades de operacion?

61 |¢Son necesarias sefiales de advertencia sill | noO|nvald
previas?

62 |¢Las sefiales son las necesarias? sil] | noO[nald

63 |¢Lademarcacion es la pertinente al lugar? sill | nod|n/a |

¢Las lineas de demarcacion central y de
borde de calzada poseen la tipologia y los
64 |colores correctos, de tal manera que sil]| noO|nall
permitan a los ciclistas ubicar sus
bicicletas y adelantar de manera segura?

65 ¢La demarcacion horizontal es claramente 5|‘|:| no[] N/Al:l
visible de noche y es reflectiva?

66 |¢cLa demarcacion horizontal es claramente 0 0 0
visible de noche y es reflectiva? S NOLIIN/A

67 |¢Eslademarcacion horizontal defectuosa? sil] | no{n/ald

¢Las lineas de demarcacion centrales y de
68 |borde son claramente visibles durante el sil] | no [nvald
diay la noche?

69 |¢Lademarcacion es uniforme? sil] | noO|n/ald
70 | ¢Existe lanecesidad de instalar elementos
fisicos reductores de velocidad? sil] | no[nvall
¢Hay instalados elementos reductores de
n velocidad previos a puntos de conflicto? sill| nol|wvall
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LISTADE CHEQUEO N° 4.19

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

72 | ¢Lademarcaciony hachurado en areas de
intersecciones son correctos?

silt]| no|nvall

¢La demarcacion es clara, sin lugar a
73 | confusion y no conduce a malas silt]| no|nvall
interpretaciones?

¢Hay conflictos potenciales entre la
74 | demarcacion de piso (horizontal) y la sil]| no|n/ald
sefializacion vertical?

¢Lasuperficie de rodadura provee
75 | resistencia al deslizamiento, sobre todo en sild| nod|nald
curvas y pendientes descendentes fuertes?

76 | ¢Lasuperficie de rodadura tiene huecos, s noO|nvald
baches, surcos, etc.?
77 | ¢Lasuperficie de rodadura ofrece 0 0 0
condiciones de operacion seguras? Sl NOLIIN/A
78 | ¢Elestadodela superflme_dfz rodaz'jtfra se i | nol|nvaldl
encuentra en buenas condiciones fisicas?
79 |¢la iluminacién nocturna de las sefales
. . Si NoLI[N/A
verticales es de alta calidad? [ a 0
80 |Las sefales verticales estan iluminadas? sil]| noO[nzald
¢Lailuminacion de la ciclorrutaen las 0 0 0
81 |intersecciones es lo suficientemente SIL| NOLIN/A
clara?
¢Es frecuente el uso de equipo de
82 sil] | noO[na0

proteccion?

83 ¢El adelantamiento se realiza de acuerdo con i 0 0
. Si NOL [N/A
las normas establecidas?

g4 | ¢Elpeaton respeta el espacio de la
ciclorruta? sit]| nollfnall
¢El conductor de transporte publico 0 0 0

85 | respeta la prelacion del ciclista en las st NOLIIN/A
intersecciones ?

gg | ¢Elciclistarespeta la prelacion del
peatén en las intersecciones ? sit] | nolJ (w/ald
¢El ciclista respeta los limites de

87 velocidad? sil | no Invald
¢Se ha informado a la poblacién sobre el uso

88 sil]| no[ [nvald

de espacios de las ciclorrutas?

¢Se han considerado los criterios de los
89 | usuarios para solucionar los silJ | noO |nvald
problemas de la seguridad vial?

g0 | ¢Existe ocupacion indebida de la ciclorruta
por propietarios de viviendas y comercios?

sill| no[d [nvald
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LISTA DE CHEQUEO N° 4.20

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

¢El &rea adyacente a la operacion de la via
es segura y compatible con los sil] | noO|nzall

1 requerimientos de una operacion fluida del
transito vehicular, peatonal y de ciclistas?
¢La operacion de las obras viales genera
2 |cambios en el uso del suelo urbano del silJ | noOfn/all

entorno?

¢Ladistancia entre la viay la linea del
3 |paramento permite tener condiciones sil] [ noOfn/al
seguras para el flujo peatonal?

¢Laviay laoperacion del transporte
4 |vehicular ofrecen areas y momentos para la sil] | noO|nzall
cargay descarga en condiciones seguras?

¢Los requerimientos de acceso a las
5 |propiedades son afectados por la operacion sil] | no|n/ald
de lavia?

g [¢Elaccesoy lasalida vehicular afectan la
operacion de la via existente?

sil] | nold|nvald

¢Estan los postes de energia eléctrica e
7 |iluminacion, sefializacion y arboles a una sil]| nold
distancia segura para la eficiente
operacion del transito vehicular?

nal

¢Las condiciones de circulacion peatonal
g |yde Ias. ’C|clorrut’as ;-)ermlttfzn una eficiente sill | noO|nal
operacion del transito vehicular en las
vias?

¢Los paraderos de buses, cabinas de
teléfonos, refugios peatonales, asientos,
9 |elementos fijos para ventay publicidad,
jardineras y otros elementos del
mobiliario y paisaje urbano afectan la
operacion de la via?

sil]| nod|nval

“4C&M

Caly Mayor y Asociados




118 Mzl deaditaiasdeSgriddvial

LISTADE CHEQUEO N° 4.21

VER
RESPUESTA COMENTARIOS NOTA

¢Existen facilidades peatonales
1 | suficientes y seguras en areas de alta sil]| no|nvald
concentracion estudiantil?

¢Existen sefializaciones claras y visibles

2 | paraorientar e,l uso de las facilidades 3 sil1] noO|nvall
peatonales en areas de alta concentracion
estudiantil?

3 | ¢Existen facilidades peatonales accesibles si0| nol|nvald

y seguras para la poblacién discapacitada?

¢Existen facilidades seguras para
movilizacion peatonal y vehicular en zonas
4 | con presencia de equipamiento urbanoy
servicios sociales permanentes (centros de sil]| nol|n/a[]
salud, comercio e instituciones) que generan
alto flujo peatonal?

¢Existen facilidades peatonales seguras

para la movilizacion peatonal y vehicular

5 | enzonas con presencia de equipamiento
urbano y servicios sociales temporales (ferias,
centros deportivos y recreacion) que generan
alto flujo peatonal?

si]| noO|nvald

¢Existe sefializacion informativa para el uso
de facilidades para la movilizacién peatonal
6 y vehicular en zonas con presencia de
equipamiento urbano y servicios sociales silJ| noO|nvall
permanentes (centros de salud, comercio e
instituciones)?

¢Existe sefializacion informativa para el uso de
facilidades para la movilizacion peatonal y

7 vehl_cular_ en zonas con presencia de ) sil1| noO|nvall
equipamiento urbano y servicios sociales
temporales (ferias, centros deportivos y
de recreacion)?
g | ¢Existe suficiente sefializacion para
conductores no familiarizados con el sitio? sil] | nol|n/all
g | ¢Los peatones estan familiarizados con
el sitio? sil] | nol|nval]
¢Se le informa y se instruye a la poblacion
10 | sobre las medidas que se toman para evitar s | nold|nvvald

accidentes?

¢Participan la poblacion y organizaciones
11 | locales en la solucidén de los problemas sﬂ:l No[J N/Al:l
de accidentalidad?

12 | ¢Acepta la poblacion del area de influencia
las soluciones correctivas establecidas? sil] | nold|n/ald

¢ Existe seguimiento sobre el

13 | comportamiento de usuarios respecto al i noll|nva
cumplimiento y uso de las facilidades i 0 O
instaladas?

"4C&M
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/. EqQuiPo AUDITOR

a fiabilidad en el proceso de

Auditoriay la confianza en el mis-

mo dependen de la competencia
de los profesionales y técnicos que confor-
men el equipo auditor. Dicha competen-
cia debe basarse en las cualidades de la
personay en la aptitud para aplicar los co-
nocimientos y habilidades adquiridos me-
diante la educacion, la experiencia profe-
sional, la formacién como auditor y la
experiencia en auditorias.

Atributos personales?®®

1. Etico, es decir, imparcial, sincero, ho-
nesto y discreto.

2. De mentalidad abierta, es decir, dis-
puesto a considerar ideas o puntos de
vista alternativos.

3. Diplomatico, es decir, con tacto en las
relaciones con las personas.

4. Observador, es decir, activamente cons-
ciente del entorno fisicoy las actividades.

5. Perceptivo, es decir, instintivamente
consciente y capaz de entender las
situaciones.

18. Fuente: NTC.ISO-19011.

P
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Versétil, es decir, con facilidad de
adaptarse a diferentes situaciones.
Tenaz, es decir, persistente, orientado
al logro de los objetivos.

Decidido, es decir, saca conclusiones
oportunas basadas en el andlisis y el
razonamiento légico.

Seguro de si mismo, es decir, actla y
funciona en forma independiente, a la
vez que se relaciona eficientemente con
otros.

Conocimiento y habilidades de los
auditores

A. Conocimiento de los principios, proce-

dimiento y técnicas de auditoria para
permitir al auditor aplicar aquellos que
sean apropiados a las diferentes audi-
torias y para asegurarse de que éstas
se llevan a cabo de manera coherente
y sistematica. Un auditor deberia ser
capaz de:

+ Aplicar principios, procedimientos
y técnicas de auditorias.

4C&M
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Planificar y organizar efectivamen-
te el trabajo.

Llevar a cabo la auditoria dentro de
los tiempos programados.
Establecer prioridades y centrarse
en los asuntos de importancia.
Recopilar informacion mediante
entrevistas efectivas, escuchando,
observando, y revisando y anali-
zando el contenido de los docu-
mentos, registros y datos.
Confirmar que la evidencia es sufi-
ciente y apropiada para apoyar los
hallazgos y conclusiones de la
auditoria.

Evaluar aquellos factores que pue-
dan afectar lafiabilidad de los hallaz-
gosy conclusiones de la auditoria.
Utilizar los documentos de trabajo
para registrar las actividades de la
auditoria.

Preparar informes de auditoria.
Mantener la confidencialidad y la
seguridad de la informacion.
Comunicarse efectivamente.

El auditor lider debe ser capaz de:

Organizar y dirigir a los miembros
del equipo auditor.

Proporcionar direccion y orienta-
cion a los auditores en formacion.
Conducir al equipo auditor para lle-
gar alas conclusiones de laauditoria.

Conocimiento de las normas aplicables
y pertinentes a la disciplina, para
permitir al auditor trabajar con ellosy
ser consciente de los requisitos aplica-
bles al proyecto.

C. Conocimiento de la técnica por disci-
plina, para permitir al auditor com-
prender el alcance de la auditoria y
aplicar los criterios de ésta. Como
minimo, deben participar profesiona-
les con experiencia en las siguientes
disciplinas:

Ingenieria de trénsito y transporte.
Ingenieria de disefio geomeétrico.
Urbanismo (planeamientoy disefio).
Cienciay tecnologia aplicables alos
proyectos urbanos y de control de
transito.

Ciencias sociales (psicologia, socio-
logia y antropologia)
Reconstruccion de accidentes.
Medicina forense.

Métodos y técnicas para el analisis
de datos e informacién (estadistica,
probabilidad, analisis experimental).

Evaluacion de los auditores

Los auditores deberan mantener y de-
mostrar su aptitud para auditar a través
de la participacion regular en Auditorias
de Seguridad Vial.

Laevaluacion debe hacerse en tres ins-
tancias:

Laevaluacion inicial de quienes desean
llegar a ser auditores.

La evaluacion de los auditores como
parte del proceso de seleccién del
equipo auditor.

Laevaluacién continua del desempefio
como auditores.

La relacion de estas etapas de la eva-
luacién se indica a continuacion:

izl
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Auditor
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8. AccIDENTALIDAD VIAL EN BoGOTA

“ 0s paises de ingresos bajos y me-
dios concentran aproximadamen-
te 85% de las muertes generadas

por accidentes de transito, en tanto que

segln las proyecciones entre los afnos
2000y 2020 las muertes por efectos de ac-
cidentes de transito disminuirén en los
paises de ingresos altos en 30% y en los
de ingresos medios y bajos, si no se toman
las medidas correctivas més adecuadas, se
incrementaran”®, afirmacién que alerta
para desarrollar politicas con los recursos
econdmicos y humanos suficientes y efi-
cientes y con imaginacion, para procurar
establecer equilibrios, entre las variables
cuantitativas y cualitativas que operan en
el parque automotor, en la poblaciony en
la infraestructura vial; tales politicas re-
guieren sustento en normatividades efec-
tivas suficientes y de calidad, que tiendan
a disminuir la accidentalidad y sus efec-

19. Informe Mundial sobre Prevencion de Traumatis-
mos Causados por el Transito (2004). Resumen, p. 16.
Organizaciéon Mundial de la Salud.

20. Cabe aclarar que estas conclusiones toman como
referencia los datos del Fondo de Prevencion Vial (FPV),
en razon de que los resultados obtenidos del andlisis de

P
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tos econémicos, sociales y culturales,
como parte de procesos que mejoren el
nivel y calidad de vida de la poblacion.

En Colombia, especialmente en las
areas urbanas, la ocurrencia de acciden-
tes por efectos del transito, de acuerdo con
lainformacién consignada en el documen-
to Accidentalidad vial nacional 2003,
publicado por el Fondo de Prevencion
Vial?, se produjeron 220.225 accidentes
en 1999y 209.904 en el afio 2003, lo que
significa una disminucién en el periodo
de 4,9%.

Los indices de accidentalidad en el pais
a partir del aflo 19992 mantienen dinami-
cas anuales irregulares: desde el afio 1999
hasta el afio 2000 se genera un ascenso
de 5,3 puntos; parael afio 2001 desacelera
su crecimiento a 3,6 puntos, ubicandose
en 108,9. Entre los afios 2002 y 2003, el
indice tiene un comportamiento erratico;

la informacién suministrada por la STT guardan marcada
diferencia con aquella publicada por el FPV, lo cual indu-
ce a error al momento de hacer andlisis comparativos
entre los resultados de los ambitos nacional y local.

21. Afio base: 1999 = 100.
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en el afio 2002 cae 22,1 puntos y en el afio
2003 sube 8,8, estableciéndose los indi-
ces en 86,2 y 95,0 para los afios 2002 y
2003, respectivamente.

Los indices de mortalidad en el pais,
por efectos de accidentes de transito, ex-
presan un comportamiento con tendencia
regular y sostenida “hacia la baja”; con la
misma base referencial (afio 1999 = 100),
disminuye en cuatro afos 19,8 puntos,
hasta situar al indice en 80,2 en el afio
2003 (de 7.067 muertos en el afio 1999,
baja a5.632 en el afio 2003).

El nimero de lesionados como conse-
cuencia de accidentes de transito en el afio
1999 llega a 52.346, para disminuir a
36.743 en el afio 2003, lo que expresado
en indice significa un descenso de 29,8
puntos, para situarse en 70,2.

Al comparar los indices nacionales de
los afios 1999 y 2003 se observa una dis-
minucidn de los accidentes graves, respec-
to al nimero global de accidentes; en el
afio 1999 por cada 31,3 accidentes habia
un muerto y por cada 4,2 un herido, en
tanto que en el afio 2003 habia un muerto
por cada 37,3 accidentes y un herido por
cada 5,7.

Esta situacién contrasta con la dina-
mica de crecimiento del parque automo-
tor, que en el pais pasa de 2.666.818 ve-
hiculos en 1999 a 3.540.545 en 2003,
siendo este ultimo el afio de mayor creci-
miento con una variacion anual de 14,9%,
tasa superior al crecimiento demogréfico
que en 2003 (proyectado) es de 1,6%); ta-
les dindmicas diferenciadas de crecimien-

22. Observatorio de la cultura ciudadana.
www.idct.gov.co.
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to determinan un descenso del nimero
de personas por vehiculo, que pasa de
14,23 en el aflo 2002 a 12,58 en el afo
2003, crecimiento vehicular que tiende a
concentrarse en areas urbanas y en secto-
res sociales medios y altos.

Cabe destacar el hecho de que el creci-
miento de vehiculos y poblacién no tiene
una relacién directa con el nUmero de ac-
cidentes, en cuanto —como se evidenciaen
las series estadisticas— éstos disminuyen
de modo sustancial. “La peligrosidad en
el transito no aumenta proporcionalmen-
te con los elementos que participanenél...
es relativa a las condiciones y actitudes de
los conductores” y a la forma como se
distribuyen en la estructura de propiedad
y de servicios.

En Bogot4, en el afio 1999, los acciden-
tes son 52.327 y en el afio 2003, 40.175, lo
que significa una disminucion porcentual
de 23,3. Los indices de accidentalidad
mantienen un sostenido comportamiento
descendente, desde 1999 (afio base = 100)
hasta el afio 2003, para ubicar el indice
en 76,8 puntos; hay que destacar que los
afios 2000 y 2001 son los de mayor dis-
minucion de la accidentalidad (17,5 pun-
tos), evidenciando una tendencia mayor
gue la registrada en el ambito nacional.

El indice de mortalidad tiene un com-
portamiento erratico: cae en el afio 2000
5,6 puntos, se incrementa hasta alcanzar
en el 2001 un indice de 105,8, para des-
cender aceleradamente en los afios pos-
teriores hasta llegar en 2003 a 87,0, ten-
dencia que difiere del comportamiento
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nacional, que cae entre 1999y 2003 a 80,2;
asi las cosas, naturalmente, la incidencia
de Bogota en la mortalidad nacional por
accidentes de transito sera mayor.

El indice de heridos causados por acci-
dentes de transito tiene una tendencia mas

regular que la de mortalidad en los afios de
referencia; las variaciones en el periodo tie-
nen una banda relativamente pequefia: en
el afo 2000 cae 1,7 puntos, que tiende a
mantenerse hasta el afio 2002 para
incrementarse a 102 puntos en el afio 2003.

Afos Accidentalidad Muertos Heridos
Nacional Bogota Nacional Bogota | Nacional Bogota

1999

(afio base) 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
2000 105,3 92,4 93,2 94,4 98,3 98,3
2001 108,9 82,5 90,3 105,8 90,1 98,2
2002 86,2 79,5 86,3 99,2 81,8 99,4
2003 95,0 76,8 80,2 87,0 70,2 102,0

Lacorrelacion entre accidentes, muer-
tes y heridos en Bogotéa arroja en la pri-
mera relacion saldos cada vez més nega-
tivos; en el afio 1999, por cada 60,0
accidentes habia un muertoy por cada 2,3
un herido; las frecuencias de accidentes con
muertos en Bogota era menor respecto de

la ocurrencia nacional; en el afio 2003 la
frecuencia de accidentes para que hubie-
se un muerto fue de 52,9, frecuencia que
tiende a disminuir y acercarse al compor-
tamiento nacional. En relacién con el nu-
mero de accidentes con heridos, las fre-
cuencias disminuyen hasta alcanzar el 1,8.

B N° de accidentes/un muerto Ne de accidentes/un herido
Anos Nacional Bogota Nacional Bogota
1999 31,3 60,0 4,2 2,3
2000 354 58,7 4.5 2,2
2001 37,8 46,8 51 2,0
2002 31,3 48,1 4.4 1,9
2003 37,3 52,9 57 1,8

Con base en la informacion de la Sub-
secretaria Operativa, de la Secretaria de
Transito y Transporte de Bogota D.C.,
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33,8% del total de los accidentes ocurridos
en Bogotéa en 1999 fueron graves (con he-
ridos o muertes) y en el afio 2003 el 44,6%.
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Las cifras evidencian que si bien disminu-
ye laaccidentalidad, los accidentes en cam-
bio se vuelven cada vez mas violentos.

La incidencia de Bogota en la acciden-
talidad generada por efectos de transito en
el pais? varia sustantivamente desde el
ano 1999 hasta el afio 2003. En 1999 la
accidentalidad de Bogotéa en el total nacio-
nal representaba 23,8% y en el afio 2003
19,3%, incidencia menor debido a que la
caida de la accidentalidad en Bogotéa es
mas fuerte que la registrada en el pais.

En cuanto al nUmero de muertos por
accidentes de transito, Bogotéa registra
12,4% del total nacional y 13,5% en el afio
2003. En cuanto al nimero de heridos a
causa de accidentes de transito, Bogoté re-
gistra42,8% en 1999y 62,3% en 2003, fe-
némeno que se constata por la disminu-
cion del nimero de heridos por accidentes
de transito en el pais y por un incremento
sustantivo en Bogota.

Los accidentes en la ciudad de Bogota,
por los datos estadisticos analizados?*, no
tienen puntos de alta concentracion (en el
afio 2003, los cien puntos de mayor acci-
dentalidad concentran 6,6% de los ac-
cidentes), por lo que se podria afirmar que
la accidentalidad se presenta dispersa en
toda la ciudad.

La participacion de vehiculos por tipo
de servicio tiene variaciones sustantivas en
los cinco afos estudiados. En 1999 los ve-
hiculos particulares involucrados en acci-
dentes constituian 63,9% y los de servicio

23. Informacion base tomada del Fondo de Preven-
cién Vial.

24. Base de datos suministrada por la STT para el
estudio.
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publico 35%, mientras que en el afio 2003
los cambios en la estructura de participa-
cién son draméticos: los vehiculos parti-
culares estén involucrados en 40,1% de los
accidentes y los del servicio publico estan
comprometidos en 56,8% de los acciden-
tes?.

Los accidentes afectan fundamental-
mente a hombres y jovenes, quienes pa-
raddjicamente tienen la percepcién de se-
guridad e invulnerabilidad respecto a los
accidentes de transito; en Bogot4, el por-
centaje de personas muertas de sexo mas-
culino por efectos de los accidentes de
transito asciende a 83,2 en el afio 1999,
manteniéndose relativamente constante
hasta el afio 2003, cuando alcanza 83,8.
Situacion similar acontece con los heridos
provocados por los accidentes: alrededor
de 80% afecta a hombres, cifra que histo-
ricamente se mantiene constante®.

Respecto a grupos de edad, la mayor
concentracion de victimas mortales se en-
cuentra entre los 15 y 45 afios: en el afio
1999 alcanz6 59,4% y en el afio 2003
57,2%. Un dato que se destaca en este ul-
timo afo es el significativo crecimiento de
victimas mortales en edades superiores a
los 66 afos, que llega a 13,1%, mientras
gue en los afios anteriores significaba al-
rededor de 7%. Los heridos se situan en
mayor cantidad entre los 26 y 35 afios; en
1999 el porcentaje en este tramo respecto
al total era de 26,5 y en el afo 2003 de
38,177,

25. De acuerdo con el analisis de la base de datos
de la STT.

26. Fuente: Andlisis base de datos de la STT.

27. Ibid.
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9. CLASES DE ACCIDENTES

ccidentes en intersecciones-

choque lateral. Accidentes que

se presentan en unainterseccién
donde los vehiculos tienen trayectorias de
movimiento que se cruzan. Estos involu-
cran a dos vehiculos, a dos 0 més viasy a
dos 0 més conductores.

Este tipo de accidentes es ocasionado
en un mayor grado por las acciones siguien-
tes: adelantar por la derecha, adelantar ce-
rrando, adelantar invadiendo via, adelan-
tar en zona prohibida, cambio de carril sin
indicacion, suefio por cansancio, distraer-
se, desobedecer sefales, desobedecer al
agente, embriaguez aparente, embriaguez
0 droga, exceso de velocidad, falta de man-
tenimiento mecanico, transitar en con-
travia, no respetar prelacion, impericia en
el manejo, falta de precaucion por niebla,
lluvia o humo, seméforo en rojo, fallas en
los frenos y fallas en el limpiabrisas.

Otro aspecto importante en este tipo
de accidentes es la velocidad, identifican-
do que por lo general el vehiculo que no
realiza el pare o no respeta el seméforo se
desplaza a una velocidad alta. Asi mismo,
se tiene que las lesiones en este tipo de
accidentes son mas graves para los ocu-
pantes del vehiculo que es colisionado la-
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teralmente el vehiculo de menor masa es
el que resulta mas afectado.

Ante esta situacioén se tiene que, desde
el punto de vista fisico, los elementos que
contribuirian a disminuir el impacto de la
accidentalidad vial se enmarcarian en cua-
tro elementos: vehiculo, via, entornoy fac-
tor humano.

+ Vehiculo que cuente con barras de re-
fuerzo y air bag laterales, y con un
sistema de frenos ABS.

+ Viaquetengabuenasenalizacion eilu-
minacion y superficie en buen estado
general, con coeficiente de adherencia
alto.

¢+ Entorno con ausencia de elementos
rigidos (postes, arboles, muros) para
mitigar los impactos, asi como para
aumentar la visibilidad.

¢ Factor humano con cultura marcada
hacia el cumplimiento de las normas
de transito.

Atropello. Accidente que se presenta
durante el impacto de un vehiculo con un
peaton. Estos involucran a un vehiculo, a
una viay a dos o méas personas (conduc-
tor o peatén).
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Como caracteristica en cuanto a la ve-
locidad, se encuentra que si el atropello
ocurre cerca de las intersecciones ésta por
lo general es baja (menor de 45 km/h), y
si ocurre en la mitad de un tramo de via la
velocidad es alta (mayor de 60 km/h).

Conrespecto a las lesiones se tiene que
éstas se presentan en el peatén y depen-
den de la clase de vehiculo, la edad de la
victimay la velocidad al momento del im-
pacto; por ejemplo, para unacolision fron-
tal con un automovil, si la velocidad del
vehiculo es mayor a 55 km/h se presenta
la muerte del peaton. Aqui se pueden de-
terminar las fases del atropello para los di-
ferentes tipos de vehiculos, donde se cla-
sifican los dafios y las lesiones.

Los dafios son menores en el vehiculo,
justo en el lugar de impacto, y éstos de-
penden de la velocidad y la talla del pea-
ton.

Ante esta situacidn se tiene que, desde
el punto de vista fisico, los elementos que
contribuirian a disminuir el impacto de la
accidentalidad vial se enmarcarian en cua-
tro elementos: vehiculo, via, entornoy fac-
tor humano.

Vehiculo con bumper (o defensa)
delantero no metélico, cap6 con fusi-
bles de deformacién controlada que
absorban la energia del impacto y
sistema de frenos ABS.

Via con buena iluminacién y demar-
cacién, anchos de via generosos,
semaforos peatonales, superficie de la
viaen buen estado general (coeficiente
de adherencia alto).

Entorno con ausencia de elementos de
gran tamano (vallas, postes, arboles)
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para aumentar la visibilidad tanto del
conductor como del peaton.

Factor humano con cultura marcada
hacia el cumplimiento de las normas
de transito.

Accidente por alcance. Corresponde al
gue se presenta entre dos vehiculos cuan-
do tienen trayectorias de movimiento en
la misma direccion; involucra a dos ve-
hiculos, unavia, dos conductoresy se debe
principalmente a no mantener distancia
de seguridad, cambiar de carril sin indi-
cacion, suefio por cansancio, distraccion,
desobedecer sefiales, embriaguez aparen-
te, embriaguez o droga, exceso de veloci-
dad, falta de mantenimiento mecanico,
impericia en el manejo, falta de precau-
cién por niebla, lluvia o humo, frenar brus-
camente, falta de sefales en vehiculo va-
rado, estacionar sin seguridad, reparar
vehiculo en via publica, fallas en los fre-
nos, fallas en luces de frenos, fallas en lu-
ces delanteras, fallas en luces posteriores,
fallas en el limpiabrisas y ausencia o defi-
ciencia de espejos retrovisores, entre
otros.

Este tipo de accidentes se caracteriza
porque el vehiculo impactado se desplaza
a menor velocidad que el que impacta,
encontrando que la diferencia de la velo-
cidad del que impacta y el impactado es
menor que la velocidad relativa en zonas
urbanas (60 km/h).

Al igual que en los tipos de accidentes
antes descritos, los elementos que inciden
son los mismos: el vehiculo, el cual debe
tener parachoques no metalicos y capé y
baul con fusibles de deformacién contro-
lada que absorban la energia del impacto;
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sistema de frenos ABS, cinturdn de segu-
ridad y apoyacabezas; la via, el entornoy
el factor humano.

Accidente de choque frontal. Se pre-
senta entre dos vehiculos cuando tienen
trayectorias de movimiento en sentidos
contrarios. Involucra a dos vehiculos, una
via y dos conductores. Se genera comun-
mente, ademas de las mencionadas en los
tipos anteriores, por adelantar invadien-
do via, adelantar en zona prohibida, cam-
biar de carril sin indicacion, girar brusca-
mente, girar sin indicacion, transitar en
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contravia, transitar por calles peatonales,
no respetar prelacion, transitar por fuera
del carril, transitar zigzagueando, falta
de sefales en vehiculo varado, falta de
precaucién por niebla, lluvia o humo, ve-
hiculo mal estacionado y fallas mecénicas.

Accidente por volcamiento. Acciden-
te que se presenta cuando un vehiculo
pierde el control y se desplaza realizando
vueltas sobre dos de sus ejes.

Caida de ocupante. Accidente que se
presenta cuando un pasajero es despedi-
do del vehiculo y cae al suelo.
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