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RESUMEN.

La presente tesis se ha desarrollado en la zona centro de Iquitos, se plante6
como objetivo determinar la influencia de la implementacion de auditorias de
seguridad vial, en los niveles de riesgo en Iquitos 2018, acorde con el Manual
de Seguridad Vial, julio 2017.

Se determindé el desarrollo del proceso para la implementacion de auditorias de
seguridad vial, en la obra: Mejoramiento de las Vias del Jr. Moore (Jr.
Yavari/Av. Mariscal Céceres), Jr. Sgto. Lores (Jr. Arica/ Jr. Alzamora), Jr.
Morona (Jr. Castilla/Malecén Tarapaca), Jr. Fanning Y Jr. Bolognesi (Ca.
Yavari / Av. Mariscal Céceres), Distrito de lquitos, Provincia de Maynas —
Loreto; materia del Contrato de Obra N° 002-2017-GM-MPM, en la cual se
identifico el nivel de riesgo, para plantear la mejora de la seguridad vial en

Iquitos.

Se utiliz6 la metodologia de inspeccién visual, haciendo un recorrido las calles
del centro de Iquitos, recomendando aplicar auditorias de seguridad en los
proyectos futuros, para superar falencias existentes en el proceso. Se
recomendo tener claro y bien definidos los estudios de capacidad y niveles de
servicio de las vias, asi como la sefalizacion adecuada porque, luego del

analisis resultd, que los trabajos en las vias tienen riesgo alto.

Los autores

PALABRAS CLAVE:

Auditorias, auditor, seguridad vial, inspeccion de seguridad, riesgo y niveles de

riesgo.
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ABSTRACT

This thesis has been developed in the downtown area of Iquitos, the objective
was to determine the influence of the implementation of road safety audits on
the risk levels in Iquitos 2018, in accordance with the Road Safety Manual, July
2017.

The development of the process for the implementation of road safety audits
was determined in the work: Improvement of the Roads of Jr. Moore (Jr. Yavari
/ Av. Mariscal Céaceres), Jr. Sgto. Lores (Jr. Arica / Jr. Alzamora), Jr. Morona
(Jr. Castilla / Malecon Tarapacd), Jr. Fanning and Jr. Bolognesi (Ca. Yavari /
Av. Mariscal Caceres), District of lquitos, Province of Maynas - Loreto; Contract
Work No. 002-2017-GM-MPM, in which the level of risk was identified, to raise

the improvement of road safety in lquitos.

The methodology of visual inspection was used, making a tour of the streets of
the center of lquitos, recommending to apply security audits in future projects,
to overcome existing shortcomings in the process. It was recommended to have
clear and well-defined studies of capacity and levels of service of the roads, as
well as adequate signaling because, after the analysis was found, work on the

roads has high risk.

the authors

KEYWORDS:

Audits, auditor, road safety, security inspection, risk and risk levels.
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1

CAPITULO I: INTRODUCCION

1.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El tréfico es un fendmeno complejo en el que se ven afectados
innumerables elementos, especialmente el individuo, el entorno y el
vehiculo. Desde la generalizacion del uso del transporte terrestre y con
ello, la proliferacion de infraestructuras viarias y vehiculos,

los ndcleos urbanos han tenido a la carretera como referencia en su
propio origen y desarrollo. La carretera, como concepto de red de
comunicacioén, es origen de riqueza y motor de la economia, sirviendo de
base para el desarrollo de cada sociedad.

Las caracteristicas propias, tanto de los tramos urbanos como de los
interurbanos, se hacen méas patentes cuando ambos confluyen en las
travesias. En estos casos, a las altas intensidades circulatorias de una via
interurbana hay que sumar los inconvenientes propios de la circulacion
urbana, en la que peatones, vehiculos estacionados, semaforos, etc.,
conforman un paisaje, muchas veces, cadtico y no exento de peligro,
mostrandose las supuestas incompatibilidades de dos formas distintas de

entender la circulacion. (Mufioz Medina, 2003)

Es fundamental que los profesionales interesados en el area de la
transportacion evalien los conceptos y técnicas enfocadas en la
seguridad de carreteras como parte del componente de ingenieria. Estos
conceptos y técnicas de ingenieria analizan si las necesidades de los
usuarios que utilizan las facilidades de transportacion son atendidas
mediante elementos de disefios seguros. El concepto de auditorias de
seguridad se encuentra entre una de las técnicas que hoy dia se practican
con el fin de minimizar los riesgos en las carreteras, contribuyendo
positivamente en la reduccion de choques vehiculares. Cualquier pais
puede desarrollar e implantar estos procesos en sus agencias de

transportacién considerando los recursos disponibles, experiencia de sus



empleados y las metas a ser alcanzadas y estipuladas en los Planes de
Seguridad. (Colucci Rios & Rivera Ortiz, 2007)

La mayoria de los proyectos viales implementados en la actualidad no
cuentan con estudios de seguridad vial, lo que hace que haya un sin
namero de falencias, que hacen que posteriormente se incrementen mas
los costos al momento de solucionar o asumir las consecuencias de
accidentalidad. Ademas, la mayor parte de los problemas viales se
encuentran en la falta de mantenimiento, la sefializacion ineficiente y el
disefio geométrico, por el lado fisico, adicionalmente del mas importante
para que haya un buen resultado en seguridad vial como lo es la cultura
vial. (Garzén, Escobar, & Galindo, Auditorias de seguridad vial. Ejemplo

de aplicacién metodolégica, 2017)

El mal disefio de infraestructuras viales y el uso de controladores de
transito, obsoletos e ineficientes, son las principales causas que han
ocasionado que varias ciudades en el mundo presenten problemas serios
de transporte, por lo que Ultimamente se han presentado nuevas
estrategias e intensificado los estudios sobre transito vehicular en
sistemas viales, buscando agilizar la movilidad vehicular apoyandose de
la capacidad, la topografia, los conocimientos, las condiciones de mejorar
la vida de la red vial y también con la necesidad de disponer de un
instrumento idoneo para afrontar la solucion de la actual problematica.

(Hernandez Betancourt, Vidafia Bencomo, & Rodriguez Esparza, 2015)

Continuando con los mismos autores, se afirma que el semaforo es un
dispositivo util para el control del transito y la seguridad de los usuarios
del sistema de movilidad. Debido a la asignacion, prefijada o determinada
por el transito, del derecho de via para los diferentes movimientos en
intersecciones y otros sitios de las vias, el semaforo ejerce gran influencia
sobre el flujo del transito. Todo esto conlleva a tener que con la seguridad

vial en la zona urbana.



Es importante destacar el uso de gasolina en horarios pico de
congestionamiento vehicular conlleva un efecto contaminante ya que
todos los vehiculos motorizados en mayor o menor grado lanzan residuos
contaminantes toxicos (emisiones de diéxido de carbono), perjudicando la
salud de las personas y el medio ambiente en general. De aqui que los
efectos en la salud de la poblacion se refieren a la contaminacion
ambiental y acustica. Este efecto contaminante representa una seria
externalidad y especialmente si se tiene en cuenta que muchas de las
unidades circulan por estas avenidas (Gardilcic, Daza, Caballero, &
Romero, 2014)

Es necesario tomar medidas correctivas y plantear mejoras en el tema de
seguridad vial en la zona urbana de lquitos, sefialando los niveles de
riesgo a que estan expuestos.

1.1.1 Problema general

¢ Como influye la implementacién de auditorias de seguridad vial, en los

niveles de riesgo en Iquitos 20187

1.1.2 Problemas especificos

e CoOmo se desarrolla el proceso para implementar las auditorias de

seguridad vial?

e (Cuales son los niveles de riesgo en vias urbanas aplicables a
Iquitos, 2018?

e ¢Qué tipo de mejoras se puede plantear para la seguridad vial en
Iquitos 20187

1.2 ANTECEDENTES DEL ESTUDIO



Marlon Alberto Flores Ponce, en su tesis: “Formulacion de politicas
publicas de seguridad vial referidos a transportes alternativos (motos y
bicicletas). Recomendaciones para la gestion local’, indica que se debe
optimizar el Programa Especial de Transporte no motorizado para toda la
ciudad, toda vez que los distritos estan conexos unos con otros a fin de
poder disefiar y/o construir una red de ciclovias mas densificada e
interconectada que permita unir a los diferentes Distritos de Lima, con los
Sistemas de Transporte masivo de pasajeros, como el Metro de Lima, el
Bus Metropolitano y otros que progresivamente se iran construyendo,
dado que la geografia de Lima lo permite por ser una superficie plana con
pocas o ninguna pendiente, y el clima también favorece porque en Lima
no llueve como en otras ciudades del mundo; tomar el ejemplo del Distrito
de San Borja, con su novedoso programa “San Borja en Bici”, a fin de que
los otros alcaldes de Lima puedan imitar o superar para que por efecto
multiplicador se coadyuve e implemente un sistema moderno, ecoldgico y
sustentable de ciclo rutas, de tal forma que se alivie el cadtico, insalubre,
contaminante y desordenado Transporte motorizado y al mismo tiempo se
motive a las personas a escoger este tipo de transporte, ecoldgico,
saludable, limpio y sostenible, al igual que las grandes ciudades del
primer mundo como  Amsterdam-Holanda, Helsinki-Finlandia,

Copenhague-Dinamarca. “ (Flores Ponce, 2014)”

En la tesis titulada “Centro integral de capacitacion y formacion de
conductores vehiculares, para impulsar una cultura de transito en la
ciudad de Tacna”, presentada por YBETH MELISSA YACTAYO
ZEGARRA, se concluye, que con el emplazamiento y la composicion del
proyecto; se logré6 una organizacion espacial eficiente, destacando la
limpieza de espacios; lo cual influencia positivamente para el impulso de

una cultura de transito en la ciudad de Tacna.

El aspecto formal del edificio se destaca por la interseccion de volumenes
puros, dando al proyecto un lenguaje contemporaneo; imprimiendo una

continuidad visual y constructiva. Se articula con el entorno mediante el



espacio de transicién, generado por la interseccién de tramas; este
espacio integra el entorno con el Centro Integral de Capacitacion y
Formacion de Conductores Vehiculares, y ademas cumple la funcion de
recepcion para el Centro. El realce y caracter del proyecto, influencia
positivamente para el impulso de una cultura de transito en la ciudad de
Tacna. (Yactayo Zegarra, 2015)

En la tesis doctoral de José Alejandro Torres Flores titulada “Metodologia
de evaluacioén de la seguridad vial en intersecciones basada en el analisis
cuantitativo de conflictos entre vehiculos”, al respecto afirma que, en
Suecia, las aplicaciones que ha tenido la técnica del conflicto se iniciaron
a fines de la década de los afios 80 y han sido mayoritariamente en areas
urbanas para estudios de seméforos, glorietas, reductores de velocidad,
etc. Estos estudios lograron el interés por parte de las Autoridades
Locales, lo que ha permitido efectuar mejoras en intersecciones y
secciones de carretera, con la ventaja de aplicar la técnica después de la
mejora y compararlo con el estudio efectuado antes y cuantificar si la
mejora ha resultado efectiva, ya que la mayoria de los usuarios de la via
cambia su conducta cuando es modificado algun elemento de ella. Uno de
los principales proyectos llevados a cabo tuvo lugar en la localidad de
Vaxjo, ya que se efectud una evaluacion de la seguridad en el pueblo
entero que afectaba a toda la red de calles, no solo intersecciones
aisladas, revisando también de qué manera la organizacion del trafico

afectaba a la seguridad.

Como el proyecto de evaluacion tenia sélo una duracion de 6 meses, fue
necesario utilizar la técnica del conflicto como principal indicador para
efectuar los cambios que afectaban a la seguridad, logrando reducir las
velocidades y los tiempos de espera para los usuarios de las vias no

protegidas, que luego volvieron a ser evaluados con la misma técnica.

En 1993, se aplicé la técnica sueca de conflictos en la ciudad de
Cochabamba, Bolivia, (Almgvist & Hydén, 1994) debido a los graves



problemas de trafico existentes en la ciudad. Para el estudio fueron
entrenadas como observadores de conflictos 8 personas, las cuales
fueron situadas en tres intersecciones; a través del intercambio entre la
informacion registrada por los observadores se pudieron hacer
comparaciones sobre la fiabilidad de las observaciones y también sobre la
relevancia de la técnica de entrenamiento que fue aplicada. Los
resultados de los estudios de conflictos fueron analizados en
Cochabamba, en colaboracion con las autoridades locales (Alcaldia,
Policia de Trafico y el Servicio Nacional de Caminos). La media de
conflictos serios encontrados fue de 3,3 conflictos por hora, un namero
considerado bastante alto por los autores del estudio. Finalmente, fueron
elaboradas las siguientes conclusiones: primero que el uso de la técnica
en paises en desarrollo debe efectuarse con una estrategia de bajo coste;
encontraron que la velocidad de circulacion era demasiado elevada
incrementando el riesgo de accidentes, recomendaron reductores de
velocidad; también que la anchura de las vias era muy elevado para cubrir
la capacidad, por lo cual recomiendan disminuir la anchura; también
observaron que los usuarios de la via principal se desligaban de cualquier
tipo de responsabilidad al cruzar una interseccion, lo que se traducia en
un incremento desmedido de la velocidad, lo que disminuye mucho las
posibilidades de reaccion al presentarse un imprevisto; debe haber un
mejoramiento en el manejo de los movimientos de los usuarios de las

vias.

Las investigaciones mas recientes son trabajos realizados a fines de la
década de los afios 90; uno es la confeccion del programa para ordenador
denominado CDBASEW.EXE, que permite llevar a cabo estudios basados
en la técnica del conflicto. El programa funciona en ambiente Windows y
su estructura basica es que los conflictos son tratados como registros
independientes, cada uno de los cuales es representado en la ventana
base del programa. Los datos de salida pueden ser de manera gréafica o
en archivos ASCII para andlisis posteriores en hoja de calculo, también
pueden ser impresos directamente bajo un procesador de texto; las



salidas son distribuciones de velocidad y diagramas de los conflictos. La
otra investigacion tiene relacion con la valoracion indirecta de la seguridad
de la circulacién, que, al igual que el programa para ordenador
CDBASEW.EXE, esta dentro de la investigacion a largo plazo de la
técnica del conflicto cuyo desarrollo se pretende extender a técnicas
basadas en el analisis de imagenes de video de todos los tipos de
eventos relacionados con la seguridad, comenzando por los accidentes

hasta las interacciones seguras.

Otro tipo de aplicacién de la técnica del conflicto y de las mediciones
alternativas de seguridad es la realizada en el Institute of Perception de
Soesterberg, Holanda; (Van der Horst, 1990) el énfasis de este estudio
estuvo en el analisis del comportamiento de los conductores cuando se
aproximan y superan una interseccion con el objetivo de desarrollar un
criterio para distinguir entre un comportamiento normal y un
comportamiento critico. Se efectu6 un andlisis mas profundo a dos
medidas alternativas de seguridad, el tiempo a la interseccion y el tiempo
hasta la colision. La primera medida esta relacionada directamente con la
carretera y permite una comparacion directa del tipo de conducta que
adquiere el conductor en la aproximacion a la interseccién, en la
presencia o ausencia de otros usuarios de la via; el tiempo hasta la
colisién esta directamente relacionada con la presencia de otros usuarios
de la via (conductores y/o peatones) y describe la interaccion durante el

proceso de aproximacion a la interseccion.

El andlisis del comportamiento del conductor por medio de la medida del
tiempo hasta la interseccion, entrega algunos resultados consistentes. Por
ejemplo, en una interseccion con regulacion del trafico por medio de
CEDA EL PASO, el vehiculo de la via secundaria comienza a frenar
(definido como el momento en el cual el nivel de deceleracion sobrepasa
el valor de 1m/s2) alrededor de 3 s antes de llegar a la interseccion,
independiente del tipo de division o mediana de la via principal, la
direccion desde donde comienza la mediana, o la velocidad de



aproximacion. Como en este estudio se aplica la definicion de inicio de
frenado, la decisibn de comenzar a frenar se realiza un poco antes.
Basado en estudios relacionados con los tiempos de reaccion para frenar,
el tiempo que transcurre desde que se deja de presionar el acelerador y
se comienza a pisar el freno es de 0,6 s. Ademas de esto, el tiempo que
se tarda en reaccionar el sistema de frenado es de 0,4 s, por lo cual la
decision de frenar es materializada en un tiempo hasta la interseccion de
4s.

Otro punto interesante, es que cerca del 50% de los conductores que
estan a 4 s de una interseccion semaforizada decide parar cuando se
inicia la fase ambar. Otro punto de interés es el control de frenado, el cual
cuando ocurre un minimo justo antes de entrar a la interseccion, siempre
tiene un valor mayor que 1,5 s. Esto indica que el conductor tuvo un
tiempo suficiente para lograr una parada exitosa (si esta fuese necesaria)
y este valor refleja la buena disposicion del conductor a detenerse. En
intersecciones controladas por CEDA EL PASO, este tipo de conducta es
mas frecuente que en intersecciones no sefializadas y es independiente
del tipo o direccion de la mediana de la via principal. En intersecciones no
sefalizadas, la tasa de aproximaciones con un tiempo hasta la
interseccion minimo y la media de estos valores reflejan quién tiene la

prioridad de paso.

También aparecen patrones tipicos en los movimientos principales segun
el tipo de regulacion de trafico que tenga la interseccion. Contrario a lo
encontrado en las intersecciones reguladas por CEDA EL PASO donde
los conductores por lo general comienzan mirando a la izquierda, en las
intersecciones no sefializadas la presencia de mediana a la derecha dirige
la atencion e incrementa el nimero de movimientos iniciales en la
direccién de la otra mediana. Por lo general, el primer movimiento sucede
a 2,5 s de la interseccion. Se pueden distinguir diferentes tipos de
aproximaciones, dependiendo a qué tipo de interseccidon se esta

acercando; lo que se relaciona con el tipo de operacion de debe existir en



la interseccion; los errores en el tipo de operacion pueden subir mucho la

cantidad de accidentes. (Torres Floress, 2012)

1.3 BASES TEORICAS

De acuerdo con el MANUAL DE SEGURIDAD VIAL DEL MINISTERIO DE
TRANSPORTES Y COMUNICACIONES, edicion 2017, (Ministerio de

Transportes y Comunicaciones, 2017), se tiene:

1.3.1 Auditorias e inspecciones de seguridad vial

1311

1.3.1.2

Introduccién

Las Auditorias de Seguridad Vial (ASV), aplicado sobre nuevos
proyectos viales o redisefios viales y vias en construccion, mientras que
la Inspeccion de Seguridad vial (ISV), se aplica a vias en servicio u

operaciones.

El proceso de Auditoria e inspeccién de Seguridad Vial es de tipo
proactivo y busca anticiparse a la ocurrencia de los accidentes y/o
siniestros; de esta manera es recomendable aplicar las ASV/ISV en todas
las etapas del proyecto, desde su concepcion hasta la operacion. La
etapa de control y su aplicacion muy intensiva comprende todos los
ciclos del proyecto: factibilidad, estudio definitivo, expediente técnico,
ejecucion, pre apertura, operacion y mantenimiento, asi mismo, se ha
demostrado que su eficiencia es mayor cuando se intervienen en las

primeras etapas de los proyectos.

Definicion y objetivos

Las Auditorias e Inspecciones de Seguridad Vial se definen como el
desarrollo de métodos sistematicos con fines eminentemente preventivos,

gue permiten verificar el cumplimiento de todos los aspectos involucrados



1.3.1.3

con la seguridad de las vias, su entorno y comportamiento. A partir del
cual un grupo técnico idoneo, calificado e independiente, evalla a la via
para reducir las posibilidades de que pueda producirse accidentes y, si
los hubiera, que la propia via tenga las caracteristicas tales de minimizar

las consecuencias negativas de la accidentalidad.

Por tanto, los objetivos que se persiguen con la realizacion de las
ASV/ISV son fundamentalmente dos. Por un lado, se trata de asegurar
que todas las vias operen en sus maximas condiciones de seguridad y la
seguridad debe tenerse en cuenta en la planificacion, en el proyecto, en
la construccion de la obra y su mantenimiento. Asimismo, se trata de
asegurar que estén expuestas a los minimos riesgos y, cuando estos se
producen y sucede el accidente, las consecuencias son las menores
posibles. Finalmente se trata de reducir los costos. No solo los costos
socioecondémicos derivados de los accidentes y sus victimas sino también

los costos de las medidas a implantar.

Preocupacion de seguridad vial

Durante una ASV/ISV cualquier situacion, elemento o combinacién de
elementos futuros y/o existentes, que en opinibn del grupo auditor
pudieran contribuir a la probabilidad de accidentes y/o las relativas
severidades de éstos, se denominard una preocupacion de seguridad vial.
Tradicionalmente, en una revisién de seguridad vial, por su naturaleza, se
denominaban estas situaciones como deficiencias, problemas, errores,
falta de cumplimiento con la normatividad o riesgos. La aplicacion de
estos adjetivos a circunstancias debatibles podria llegar a causar conflicto
entre el equipo auditor, el proyectista y la entidad contratante. Estos
conflictos no suelen ser productivos y por ende se prefiere referir a las

situaciones como preocupaciones.

Una preocupacion identificada por un grupo de auditores o uno de los

auditores del grupo puede ser considerada de diferente manera por otro
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grupo auditor. Aun asi, tratandola como preocupacién sin connotacion de
error, se puede seguir con un dialogo sano para identificar y priorizar las

acciones a tomar en cada ASV/ISV.

1.3.1.4 Estrategiay alcance de una ASV/ISV

1.3.1.4.1 Cuando realizar una Auditoria e Inspeccién

Es necesario que las ASV/ISV sean una practica rutinaria y comun, de la
misma forma en que son comunes la verificacion estructural y el control
de los puntos fijos de nivelacion. Estas actividades deberan
contemplarse como parte integra de los mecanismos de contratacion
existentes en el pais tales como contratos de conservacion vial,
concesiones viales, entre otros. La funcion del proceso de una ASV/ISV
estipula que, a intervalos regulares, se realice una evaluacién
independiente por parte de un equipo calificado. Luego, la entidad
contratante considere esta evaluacion y sus recomendaciones.

Dentro del proceso de disefio y desarrollo de un proyecto vial hay hasta
cinco oportunidades para realizar una ASV, independientemente del

tamafo o naturaleza del proyecto:

0 Al finalizar los estudios de perfil y factibilidad.

[1 Una vez desarrollado el disefio preliminar.

[1 Cuando el disefio detallado se encuentra al 80%.

1 Durante el proceso de construccion (60 a 80%), y

[1 En la etapa de pre-apertura (0 poco después de completado el
proyecto).

Cuanto mas temprano se audite dentro del proceso de disefio y

desarrollo, es mucho mejor.
Las ASV/ISV se basan en parte en la identificacion de “Puntos de

Concentracion de Accidentes” y los considera en forma proactiva con la

idea de mejorar aquello que puede contribuir a los accidentes antes de
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que ocurran. Estudios de “Puntos de Concentracion de Accidentes”
pueden indicar donde suelen ocurrir los accidentes y estos lugares se

marcan con sefales similares como las mostradas a continuacion:

PELIGRO

1.3.1.4.2 Tipos de proyectos a Auditar e Inspeccionar

Las ASV/ISV son aplicables a todos los tipos de proyectos viales, en
todo tipo de via. No importa la envergadura del proyecto, sino la escala

del peligro potencial que inadvertidamente el proyecto pueda ocultar.

Las ASV y las ISV pueden realizarse en proyectos viales tan diversos

como por ejemplo:

e Autopistas de primera y segunda clase

e Carreteras de primera, segunda y tercera clase.

e En trochas carrozables.

e Caminos con doble calzada.

e Proyectos nuevos, mejoramiento, entre otros.

e Proyectos de intersecciones.

e Rutas peatonales o ciclovias.

e Caminos locales desviados en relacion a proyectos de gran
relevancia.

¢ Modificaciones en los esquemas de transito local como cambios
de sentido de flujo.

e Mejoramientos de la semaforizacion.

e Rutas seguras para proyectos escolares.

e Modificaciones mayores de las rutas del transporte colectivo.
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e Proyectos de conservacion, entre otros.

Algunas autoridades viales requieren que se audite 0 inspeccione un
porcentaje de proyectos de disefio en vias importantes. Otras requieren
todos los proyectos, o un porcentaje de proyectos, arriba de un valor
para ser auditados y/o inspeccionados. Al decidir qué proyectos
deberian auditarse y/o inspeccionarse antes que otros, un factor
decisivo deberia ser la frecuencia de accidentes tomando como

prioridad vias con alta frecuencia de accidentes.

Las ASV/ISV también pueden realizarse en proyectos “fuera de via”,
pero que afectan vias cercanas o crean zonas “fuera de via” que operan
como tal. Por ejemplo, la creacién de un complejo comercial podria
afectar a los usuarios viales en términos de seguridad vial en algunos de
estos casos:

[1 Conflictos vehiculo/peatdn en un estacionamiento nuevo de vehiculos.

[1 Numero creciente de peatones que cruzan el camino adyacente.

[1 Desborde del estacionamiento sobre una via adyacente muy

transitada.

[1 Visibilidad restringida o demoras en el acceso de los vehiculos al

centro comercial.

[1 Cambios en la circulacién de los vehiculos de transporte y accesos de

usuarios.

[1 Cambios en acceso/egreso de camiones de reparto.
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1.3.1.4.3 Requisitos que debe cumplir una via para ser Auditada y/o
Inspeccionada

No existen requisitos rigidos cuantitativos para determinar la necesidad
de auditar y/o inspeccionar una via. Todas las vias deberian ser
auditadas durante su disefio, construccion e inspeccionadas durante su
operacion. Sin embargo, se deberan priorizar aquellas vias que presenten

un alto nimero de fatalidades o heridos de gravedad.

1.3.2 Auditorias de seguridad vial

1.3.2.1 Objetivos y beneficios de la auditoria de seguridad vial

Objetivos:

Objetivo de una ASV:

El objetivo central siempre sera la prevencién de la accidentalidad, la
reduccion del nimero de accidentes, como la mitigacion de la gravedad o
severidad de los mismos, y en general minimizar el nimero de personas

lesionadas y salvar vidas humanas.

A partir de este objetivo principal, se pueden también establecer algunos

otros como:

e Asegurar que todas las vias operen en sus maximas condiciones de
seguridad; la seguridad se debe tener en cuenta desde la idea del
proyecto, disefio y en la ejecucion.

e Reducir la posibilidad de aparicion de situaciones de riesgo que
puedan implicar accidentes.

e Reducir los costos, no sélo los costos socioecondémicos que implican

las victimas de los accidentes, sino también los costos de
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implantacion de medidas correctivas para reducir la accidentalidad una
vez que la carretera ya ha sido abierta al trafico.

e |dentificar las condiciones de seguridad para todos los usuarios de
la via, para analizarlas y tomar las medidas correctivas pertinentes; en
este mismo orden.

e Destacar e informar acerca de riesgos puntuales que existen en la via
que se audite y contribuir a minimizar los costos de probables
modificaciones que pudieren ser necesarias para mitigar riesgos
potenciales de accidentes durante la explotacion de la via.

e EIl principio rector sera privilegiar la seguridad a toda costa, por

encima de la movilidad, de la capacidad o de cualquier otro factor.

Beneficios:

Entre los beneficios que se obtienen cuando los proyectos viales son

debidamente auditados en seguridad vial, se pueden indicar:

A) Prevencion y reduccion de riesgos de accidentes.

B) Menor severidad en efectos de accidentes en las rutas auditadas.
C) Minimizar inversiones en obras de seguridad vial durante la vida
atil del proyecto.

D) Elevar el nivel de conciencia acerca de la importancia de la
seguridad vial y de la consecuente inversion en todas las fases del
ciclo de vida de un proyecto vial.

E) Se reduce los costos de medidas paliativas para la mejora de la
seguridad en la fase de operacién y mantenimiento.

F) Los costos del proyecto se reducen, incluyendo el costo

econdémico y social de los accidentes.

Sin embargo, el cumplimiento de la normativa de disefio es un buen punto

de partida, pero no garantiza la seguridad de las vias, ya que:
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A) La normativa establece normalmente unos estandares minimos
que deben cumplirse. La combinacion de un conjunto de “minimos”
puede dar lugar a situaciones con déficit de seguridad.

B) La normativa generalmente cubre situaciones generales, pero no
todas las situaciones que pueden presentarse.

C) La normativa se desarrolla para satisfacer un conjunto de
necesidades: costo, capacidad, seguridad, pero no son los Unicos
elementos a tener en cuenta.

D) El disefio de un elemento de la via de acuerdo a la normativa
puede ser seguro por si mismo, pero puede dar lugar a situaciones
peligrosas cuando se combina con otros elementos.

E) La normativa podria estar en algunas ocasiones, desactualizada.

Ademas, existen algunos inconvenientes para la implantacion de
auditorias, que han llevado a que la generalizacion del proceso se haya
retardado en muchos paises; los principales puntos criticos de la

realizacion de ASV son:

A) Aumento de los costos en la fase de proyecto.
B) Posibles retrasos en la fase de proyecto y construccion.

C) Problemas de responsabilidad legal.

A su vez es necesario tener en cuenta que una ASV:

A) No es una verificacion de cumplimiento de los estandares de
disefio.

B) No es una investigacion de accidentes.

C) No es aplicable s6lo a proyectos de alto costo o que tienen
problemas de seguridad vial.

D) No es una metodologia para comparar distintos proyectos o

seleccionar entre proyectos alternativos.
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1.3.2.2 Las partes de una auditoria y su papel en la organizacion

Los procesos de una Auditoria en Seguridad Vial no involucran a una
sola persona o entidad, sino que requieren de la interaccion de diversas
partes u organizaciones en donde cada una tiene una funcidn

especifica la misma que se define.

1.3.2.2.1 El proyectista

Para iniciar los procesos de una auditoria, el proyectista debe facilitar
toda la informacién basica del proyecto y los detalles generales del
mismo. Es importante que el encargado del proyecto informe al auditor
de todos aquellos elementos que no cumplen con los estandares
correspondientes y explique las razones de ello o de cualquier
elemento relevante que afecte la seguridad vial. Una vez que recibe el
informe de la auditoria, el proyectista debe evaluar las observaciones
del auditor y asumir una postura clara ante éstas y dar una respuesta

por escrito de las modificaciones de disefio llevadas a cabo.

Si el proyectista considera que existen razones de fuerza mayor para no
aceptar alguna recomendacién en particular, después de haberlas
discutido con el auditor, deberd remitir un informe de excepcion a la
entidad duefia de la obra, para que éste adopte una decisién. Por tanto,

es responsabilidad del proyectista:

e Decidir la accion requerida en respuesta al informe de auditoria y

sus recomendaciones.

e Documentar estas decisiones.

¢ Implementar las decisiones mediante la correccion del proyecto.
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e Retroalimentar la experiencia de la organizacion para evitar

problemas recurrentes de disefio.

e Enviar una copia de las decisiones documentadas al auditor.

1.3.2.2.2 El equipo auditor

La funcién de un auditor es identificar todos aquellos problemas que
puedan representar un riesgo potencial para la seguridad, desde la
perspectiva de cada uno de los usuarios de la via; para ello, debe
realizar una revision cuidadosa de los principios de seguridad utilizados
en el disefio y construccion de la obra; durante su revision debe sefalar
y describir claramente todas las circunstancias y deficiencias detectadas
gue puedan llevar a la ocurrencia de un accidente o a generar un mayor
dafio cuando este haya ocurrido. Es importante mencionar que no es
responsabilidad del auditor redisefar las deficiencias ni realizar cambios
en el proyecto distintos de los relativos a la seguridad, debe enfocarse, a
sefalar y describir las deficiencias del proyecto que pongan en riesgo la
seguridad de los usuarios. Puede hacer algunas recomendaciones
generales, con el fin de orientar al proyectista, pero sin entrar en
detalles.

Es importante sefalar que el auditor no debe limitarse a revisar que un
proyecto cumpla con los estandares de disefio, ya que éstos son soélo
una herramienta que debe usar como punto de referencia; es
recomendable desarrollar la auditoria en funcién a su experiencia como
especialista y a otras casuisticas. Posteriormente el equipo auditor
debera presentar de manera precisa en un informe las observaciones y
recomendaciones realizadas; este proceso debera repetirse hasta que

las recomendaciones sean totalmente comprendidas y asumidas.
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Para la conclusion formal de la auditoria, el auditor certificard que la
fase final de la auditoria ha sido completada de la forma descrita.

1.3.2.2.3 La entidad contratante

La entidad contratante, es la organizacion o dependencia que asigna la
realizacion del proyecto y es propietaria de la obra, pues define los
términos de referencia en que han de llevarse a cabo los procesos de la
auditoria. En algunas ocasiones, debera tomar un papel de arbitro,
especificamente en aquellas situaciones en donde se presente una
controversia entre el proyectista y el auditor; en este caso, la entidad
contratante puede auxiliarse contratando a un tercero, que puede ser
una firma o consultor para que actie como su representante. Lo
anterior puede resultar especialmente necesario cuando las
controversias surjan en aspectos del proyecto que requieran del
conocimiento de profesional especializado en el area. Entre sus

principales funciones se destacan los siguientes:

e Seleccionar un equipo de auditoria.

e Proveer toda la documentacion.

e Mantener una reunién con el auditor.

1.3.2.2.4 Compromisos

El compromiso entre la entidad contratante, el equipo auditor y el
proyectista, es garantizar el desarrollo 6ptimo de las auditorias a fin de

mejorar la seguridad de la via en intervencion.

1.3.2.3 Caracteristicas principales de una auditoria de seguridad vial
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Una adecuada auditoria, debera presentar las siguientes caracteristicas

basicas:

La auditoria es una actividad sometida a un procedimiento formal,
lo que significa que ha de estar regulado, definido y pautado. Esto

excluye de la definicion cualquier actuacion imprevista e informal.

Las auditorias deben ser dirigidas por ingenieros competentes con
experiencia relevante o formacion especifica en disefio geométrico
de carreteras (urbano y rural), ingenieria de seguridad vial, andlisis
de accidentes. Ademas, dependiendo del caso, se podrian
incorporar profesionales con conocimiento y experiencia en la
instalacion 'y mantencion de dispositivos de control, con
experiencia en mantenimiento de infraestructura vial, con
conocimientos asociados al factor humano, con experiencia en
trabajos en la via y desvios, con conocimientos de sistemas
inteligentes de transporte, facilidades para ciclistas, peatones y

transporte publico, entre otros.

La auditoria es una actividad exclusivamente destinada a evaluar
la seguridad y los riesgos potenciales de accidentes en una
carretera, a fin de establecer un diagnéstico y hacer propuestas de
actuaciones y medidas encaminadas a reducir aquellos. Sélo la

seguridad ha de centrar el objetivo de la evaluacién.

Finalmente, la evaluacién ha de hacerse desde una éptica integral
gue permita atender a las exigencias de seguridad de todos los

usuarios de la via.

El Manual establece los criterios a seguir en las diferentes fases, a fin de

estandarizar los procedimientos para la ejecucion de la auditoria y el

cumplimiento de sus fines, cabe aclarar que las auditorias de cada fase
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son procesos independientes y en cada una de ellas se redactard un

informe.

La auditoria no constituye un proceso de redisefio, tampoco son estudios
de investigacion de accidentes, ni estan reservadas a proyectos donde
existan necesariamente problemas de seguridad, ni son simples
comprobaciones del cumplimiento de la normativa vigente, la auditoria
goza de una vision amplia, integradora, multidisciplinar, y continua en el

tiempo.

Todo lo anterior se relaciona de alguna manera con el concepto de que,
si bien el cumplimiento de la norma es un punto de partida fundamental
en el disefio de las carreteras, éste no garantiza por si mismo la

seguridad vial.

En lo que se refiere a la independencia, resulta imprescindible garantizar
la imparcialidad del auditor, exigir su independencia tanto del organismo
gestor o titular de la via como del equipo encargado del disefio y/o
ejecucién de la carretera, asi como de cualquier agente implicado en el
campo de la seguridad vial y el equipamiento de seguridad vial. En este
punto, el MSV exige que el auditor no haya participado en la concepcion o

explotacién del proyecto de infraestructura.

La eficiencia de la auditoria, de forma sintética, puede afirmarse que

depende de los siguientes puntos claves:

e EIl equipo debe ser pluridisciplinar, esto es, contar con expertos
en las diferentes areas de interés: expertos en seguridad vial,
disefio de carreteras, accidentalidad, explotacion de bases de
datos, etc. El numero de integrantes del equipo variard
dependiendo de la envergadura y complejidad del proyecto.
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e Entre el equipo auditor y los responsables de la gestion, debe
existir una relacion fluida y capacidad de dialogo y acuerdo, a fin de
optimizar recursos y que todas las decisiones se adopten haciendo
prevalecer los criterios de seguridad para todos los usuarios de la

carretera.

e Es importante que exista claridad en la asignacion de
responsabilidades, en ultimo extremo, el responsable final seguira

siendo la administracion gestora.

Los principales beneficios que reportan las ASV podriamos centrarlos en

los siguientes:

e Permiten reducir la posibiidad de que se produzcan

accidentes en la red de carreteras.

e Permiten reducir las consecuencias de los que inevitablemente se

produzcan.

e Se maximiza la importancia de la seguridad vial para todos los
intervinientes en el sistema: titulares de las vias, responsables del
disefio, de la gestion, del mantenimiento, de la gestion del tréafico,
etc.

e Se reducen los costos de las medidas a aplicar para la mejora de la

seguridad vial.

e Se reducen los costos globales derivados de toda la vida util de la

carretera.

e Se incrementa la exigencia de seguridad mas alla de lo establecido

en las normas.
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e La entrega de informes se realizara bajo un procedimiento formal
las comunicaciones y el informe final de la auditora, se efectuaran
por escrito y seran entregados a la autoridad competente a cargo

de las decisiones sobre esta materia.

1.3.2.4 Auditorias de seguridad vial durante el ciclo de vida de un
proyecto

En necesario destacar que todos los esfuerzos que se hagan en las
fases iniciales del desarrollo del proyecto, en lo que es llamado el estudio
de pre inversion, seran altamente rentables si se generan disefios que
llevan implicita la seguridad vial ya que ello podr4 evitar urgentes

inversiones en seguridad.

1.3.2.4.1 Auditorias en perfil y factibilidad

En esta etapa del proyecto, una Auditoria de Seguridad Vial evalua el
funcionamiento potencial de seguridad analizando el alcance, normas de
disefio, del trazo de la ruta, la seleccién de los parametros de disefio de
acuerdo con las especificaciones y los usos del suelo adyacente, el
impacto sobre la red existente, la continuidad de la ruta, la disposicion de
intercambiadores o intersecciones, la velocidad maxima de disefio, el
control de accesos, el numero de carriles, los terminales de la ruta, la

infraestructura para peatones, entre otros aspectos.

Para proyectos de envergadura, la seleccién de un concepto o criterios
de disefio inadecuados en esta etapa, puede ser casi imposible de
rectificar posteriormente. Considere cuan dificil seria cambiar los disefios
si los conceptos siguientes se seleccionan y disefian inicialmente, pero

luego se determina que son de seguridad deficiente:

Una rotonda, en lugar de seméaforos.
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Un bypass a un costado de un pueblo, mas que en otro.

Un carril de emergencia en un lado; mas que en ambos lados de un
puente. El resumen de disefio puede tener problemas como:
Referencia a normas desactualizadas, o que ya no son la de

practica mundial.

Referencia a normas inadecuadas (por ejemplo, una velocidad de

disefio de 60 km/h en una via arterial).

Requerimientos minimos de disefio demasiado rigidos y que no

permite mejorar los disefios, donde se pruebe que son posibles.
Falta de una adecuada apreciacion acerca de cémo una
especificacion puede tener un impacto de seguridad adverso sobre

otros elementos del proyecto.

Ausencia de criterios de disefio para operacion segura de

camiones.

Falta de inclusion de requerimientos basicos de disefio vial.

Una deficiente eleccion de los criterios de disefio puede tener un impacto

adverso sobre temas béasicos de seguridad, como la distancia de

visibilidad y la confiabilidad de la via. Una auditoria del resumen de disefio

optimiza el tiempo empleado mas tarde para tratar de ajustar un pobre

disefio. Sin embargo, esto no niega la necesidad de auditorias en etapas

posteriores.

¢Por qué realizar una auditoria en la etapa de perfil y factibilidad?

e Para poner a la ingenieria de seguridad en la consideracion de

opciones.
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Para influir en la seguridad cuando haya mayor amplitud para el

cambio.
Para evitar los obvios problemas de seguridad que pueden
estar “encerrados" una vez comiencen los disefios o se

adquiera la tierra.

Para asegurar en el disefio la consideracion de todos los grupos

de usuarios viales.

Para verificar que el concepto sea compatible con el tipo de via

y expectativas del usuario.

Para verificar que las normas de disefio sean compatibles

con el tipo de via y expectativas del usuario:

Para mirar mas alla del proyecto y considerar efectos en
las zonas de transicion y fuera del proyecto

¢cémo se ajusta en su entorno?

¢es coherente?

¢la etapa comprende compromisos o sera insegura?

¢ces adecuado el alcance del proyecto, o hay trabajos

adicionales necesarios en otro lugar?

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, pasajeros y

conductores. En las areas urbanas es clave que el auditor analice las

zonas de influencia del proyecto, su clasificacién por usos del suelo y su
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integraciéon a la seguridad total del mismo. Es importante tener en cuenta
el analisis en distintos escenarios, como condiciones meteoroldgicas
adversas, analisis diurno y nocturno, perfiles de usuarios, entre otros. Es
necesario incluir un especialista en cualquier aspecto inusual del proyecto
y/o alguien mas con conocimientos de seguridad que pueda generar

discusion.

1.3.2.4.2 Auditorias en disefio preliminar

Esta auditoria ocurre al finalizar el disefio preliminar o trazo funcional de
la via. En esta etapa, las consideraciones tipicas incluyen los
alineamientos, la disposicion de las intersecciones, el tipo de via, el ancho
de carril y de terraplén, la pendiente transversal horizontal y longitudinal
de la rasante, el peralte, los espacios para vehiculos parqueados,
conductores 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 e intercambios, los alineamientos horizontal y vertical,
la seccion transversal, la distancia de visibilidad, y otros parametros de

disefo.

En las areas urbanas se deben incluir dentro de la evaluacion los
elementos de control para seguridad de peatones y ciclistas, y de acuerdo
con los usos del suelo considerar todos los dispositivos e infraestructuras
gue 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 adquisicion de terrenos, para evitar
complicaciones si se requieren cambios significativos del alineamiento o

de la ubicacion de infraestructura urbana.

Para proyectos de envergadura, los cambios significativos posteriores en

el alineamiento del camino se vuelven dificiles de realizar después de
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esta etapa, en tanto comienzan la adquisicién de tierra y otros asuntos

legales asociados.
La auditoria puede identificar caracteristicas “inusuales”, que pueden ser
0 no problemas de seguridad: se requiere el juicio ingenieril. Donde los
usuarios puedan usarlas.
Errbneamente, las caracteristicas incoherentes o inesperadas pueden ser
peligrosas. Hay que tener cuidado para asegurar que una auditoria no
reprima una innovacién con un buen nivel de seguridad, simplemente
porque no es una forma estandar de tratar un asunto.
¢Por qué una ASV en la etapa de disefio preliminar?

o Para verificar si se ha desarrollado la auditoria en la fase previa.

o Paraidentificar algun detalle desatendida en la auditoria previa.

o Para evitar gastar costoso tiempo de disefio si s6lo se hace una

auditoria de etapa de disefio detallado.

o Para verificar qué normas se usaron y qué desviaciones existen.

o Para verificar la consideracion de todos los usuarios probables,

por ejemplo:

Los vehiculos, ¢ pueden girar seguramente?

Los usuarios viales, ¢ pueden verse mutuamente?

Los usuarios viales, ¢ pueden ver los dispositivos?

¢, Se da acceso a las propiedades?
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o Para verificar la adecuacion de reserva de ancho de via.

o Para verificar los esquemas de intersecciones y otros puntos de

conflicto.

o Para alertar a los proyectistas sobre areas de preferente atencion

durante la etapa de disefio detallado.

o Para verificar los detalles en las conexiones a la via existente,

por ejemplo:

Coherencia.

Los objetos fijos pueden quedar en una posicion mas vulnerable.

Los auditores en esta etapa de disefio preliminar requieren las
mismas aptitudes que para el perfil y la factibilidad, pero no todos
los miembros del equipo necesitan ser tan experimentados. Incluya
a las profesionales locales con conocimiento local de las

actividades de los usuarios viales.

1.3.2.4.3 Auditorias en estudio definitivo (disefio detallado)

La auditoria se inicia cuando el disefio detallado se encuentra al 80%.
Los aspectos a estudiar en esta fase incluyen, como su nombre indica,
elementos como la sefializacion vertical y horizontal, los sistemas de
contencion, la iluminacién, el mobiliario urbano, el apantallamiento visual
y/o acustico, las instalaciones para los usuarios vulnerables, los
elementos de seguridad de las intersecciones, el margen de la via, etc.
En esta fase es importante incluir la idea de que los minimos pueden no
ser suficientes, de modo que el simple cumplimiento de la norma es

fundamental, pero puede no ser suficiente para garantizar la seguridad.
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¢Por qué una ASV en la etapa de disefio detallado?

e Para verificar si se ha desarrollado la auditoria en las fases previas.

e Para identificar algun detalle desatendida en la auditoria previa.

e Es la ultima posibilidad de mejorar el disefio “en el papel”.

e Para verificar qué normas se usaron y qué desviaciones hubo desde
las normas (si esto no se hizo durante una auditoria anterior).

e Para verificar los planos de sefializacion, demarcacion y paisajismo.

e Para verificar la consideracion de todos los usuarios probables, por
ejemplo:

e ¢ Pueden los vehiculos girar seguramente?

e ¢ Pueden los usuarios verse mutuamente?

e ¢ Pueden los usuarios ver los dispositivos?

e ¢Son adecuados los alineamientos y las secciones transversales?
¢ hay objetos fijos presentes?

e Para verificar la interaccion de los elementos detallados.

e Para verificar los detalles en las conexiones con la via existente

El equipo auditor en esta fase de disefio detallado: debera incluir a un
especialista familiarizado con los tipos de detalles que el proyecto
incluye, por ejemplo, alguien con experiencia en semaforos, sefales,
iluminacién de calles, ciclovias, barreras de contencidon o cualquier otro

tema particular. Deben ser capaces de examinar criticamente los detalles.

1.3.2.4.4 Auditorias en ejecucion

En esta etapa, una ASV debe verificar que el proyecto en construccion sea
adecuado desde el punto de vista de seguridad vial, asi mismo, se debe
verificar que los desvios de transito y la sefializacibn temporal sean
compatibles con la continuidad de ésta, con los tramos no afectados por
la construccion y con la transicion de la sefializacion definitiva de toda la

obra.
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Es conveniente verificar que la construccion se ha realizado de acuerdo
a los planos del proyecto y para revisar que no existe ninguna condicion o

situacion peligrosa que no haya sido advertida en las auditorias previas.

1.3.2.4.5 Auditorias de esquemas de transito de trabajos viales

En todos los proyectos viales, durante la construccion de infraestructuras
se interactia con el usuario de la via o vias colindantes. En las
ubicaciones donde exista interactuacion, hay posibilidades potenciales de

choques, en general debidos a:

Cambios en el trazo de la via.

e Conductores o peatones que no modifican su comportamiento

para ajustarse a las condiciones cambiadas.

e Usos conflictivos entre caracteristicas permanentes vy

temporales.

e El espacio limitado en el cual pueden acomodarse los errores

de juicio.

Las autoridades viales se esfuerzan en gran medida para dar la
seguridad adecuada por medio del desarrollo de los manuales de
seguridad de los lugares de trabajo, y codigos de practicas de trabajos
viales. Puede considerarse que estas practicas dan suficiente
seguridad sin la necesidad de auditorias de las disposiciones temporales
de transito. Este puede ser el caso, pero, como con las normas de

disefio, “las normas no garantizan la seguridad”.

e Las normasy cddigos de practicas solo cubren las situaciones

mAas comunes.
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El trazo particular de un lugar puede dificultar la aplicacion de

la norma.

El texto de una norma puede no ser comprensible, en

tanto se refiera a una situacion particular.

Las personas responsables de las disposiciones de transito
pueden ser “ciegas” a un peligro particular por medio de la

familiaridad, o interés acerca de otros temas.

Asi, hay beneficios en buscar consejos independientes de seguridad vial

en la forma de una auditoria de seguridad vial.

¢ Por qué auditar esquemas de transito?

Tipicamente, los lugares de trabajos viales comprenden un
entorno de cambio de velocidad, conflictos adicionales y
espacio de camino confinado, que pueden incrementar la

probabilidad de accidentes.

Durante los trabajos de construccién, las disposiciones del
transito pueden cambiar varias veces y no parecerse a las
disposiciones permanentes. Las auditorias en las etapas de
disefio pueden dar poca indicacion de la seguridad de

trabajos temporales.

Los contratistas de construccion pueden no apreciar los
puntos mas finos de la administracién del transito, seguridad
a los laterales de la via y la operacion de los dispositivos de

seguridad

Para verificar qué disposiciones estandares se aplican por

coherencia.
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e Para evaluar si las disposiciones estandares son adecuadas

para las condiciones particulares.

e Para evitar mensajes conflictivos desde dispositivos
permanentes y temporales, y entre lineas, sefiales,

delineacion y otros dispositivos.

e Para verificar qué sefiales se usan para sus correctos

propasitos.

e Para dar seguridad al personal de trabajo y al publico viajero.

e Para garantizar que sea seguro cualquier punto de conexion o

cruce de transito de obra y publico.

1.3.2.4.6 Auditorias en preapertura

Antes de dar inicio al servicio de una via o infraestructura que afecte la
movilidad, el equipo de la Auditoria debe realizar una inspeccion del sitio
para verificar que las necesidades de seguridad de todos los usuarios
estén satisfechas, asi como determinar si existen condiciones de riesgo

gue no eran evidentes en la etapa de disefio y de construccion.

En esta fase es preciso verificar que todo cuanto se ha hecho es acorde y
adecuado a las decisiones adoptadas, existiendo margen soélo para la
modificacion de aspectos de detalle si fueran necesarios, pero no de
aspectos generales como el trazo, la tipologia de nudos, el pavimento,
etc. Es una etapa de verdadero trabajo de comprobacion donde los
expertos integrantes del grupo auditor deben recorrer el tramo en
condiciones tanto de dia como de noche, en todas las direcciones y en

todos los modos de transporte a fin de comprobar todas las posibles
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situaciones conflictivas, interacciones peligrosas (trenzados, alcances,

pérdidas de trazo, etc.), maniobras, giros y accesos.

Ademas, serd necesario comprobar la localizacion y estado del

equipamiento dispuesto, barreras, sefalizacion, balizamiento, etc.

La auditoria de preapertura no es simplemente una verificacion
‘conforme a obra” del disefio aprobado, sino un procedimiento de
aceptacion en nombre de la “entidad contratante”, es decir, el publico
viajero. En este tiempo, pueden requerirse pequefias modificaciones a
algunos aspectos del nuevo trabajo, para asegurar que no se dirigen
mensajes equivocados a los usuarios viales, en formas que comprometan

la seguridad.

Es esencial una inspeccion nocturna. En tanto es necesaria por los
obvios temas de seguridad relacionados con la oscuridad como
sefializacién, delineacion e iluminacion, ahora se reconoce que un trazo
vial que parece perfectamente aceptable durante el dia, puede dar a sus
usuarios una impresion totalmente diferente después de oscurecer,

causando problemas especificos de seguridad.

Si existiera cambios importantes tienen lugar en tanto se construye el
proyecto, el gerente o ingeniero proyectista deberia buscar consejo de
seguridad vial, mas que confiar en la auditoria de preapertura.

¢Por qué una ASV en la etapa de preapertura?

e Para verificar si se ha desarrollado la auditoria en la fase

previa.

e Para identificar algun detalle desatendido en la auditoria

previa.
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e Para verificar la interrelacion de elementos.

e Alineamientos vertical y horizontal.

e Elementos o componentes de la via, que parecen correctas en

los planos, pero no en el lugar (en 3-D).

e Para verificar que la construccion respeto el disefio.

e Los disefiosy los “incidentales” pueden haber cambiado.

e Zonas de depdsito, servicios nuevos.

e Paisajismo agregado o expandido.

e Para verificar la operacién nocturna: Confusion, visibilidad.

e Peligros no planeados pueden ser generados tales como

postes de servicios o focos de irrigacion.

e Sefales perdidas en su telén de fondo.

1.3.2.4.7 Auditoria en explotacién inicial

Finalmente, comprobaciones en la fase de explotacion inicial, esto es,
evaluacion de la seguridad vial a la luz del comportamiento de los
usuarios, fundamentada en la comprobacion de que las hipétesis sobre
el comportamiento vial y la percepcion de la carretera y sus elementos,
por parte de los usuarios, se manifiestan en la realidad, o si por el contrario
los usuarios finales se comportan de manera distinta y por tanto se
justifican determinados cambios, y en cualquier caso adquirir lecciones

aprendidas para proyectos futuros.
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1.3.2.5 El procedimiento de la auditoria de seguridad vial

Dependiendo del tipo, la envergadura y fase del proyecto, la realizacién
de una ASV tiene diferentes consideraciones. Sin embargo, los pasos a

seguir son generalmente similares.

Cuando se decide realizar una ASV, lo primero que debe hacerse es el
desarrollo de los “términos de referencia”. En ellos deben contener los
alcances de la ASV, los roles y las responsabilidades de todas las partes
implicadas, es decir: la entidad contratante, del proyectista y del auditor.
Los términos de referencia pueden ser un documento estandar o uno
desarrollado especialmente para un proyecto especifico. Deben
incorporar cualquier requisito especial de la ASV (por ejemplo, visitas a
campo en condiciones adversas, en la Noche con lluvia, etc.) Y describir

la forma de presentacion de los resultados de la ASV.

1.3.2.5.1 Definicién y seleccion del equipo auditor

La seleccién adecuada del equipo auditor vendra determinada por dos
cuestiones. La primera es el tipo de actuacion que va a auditarse. No
sera lo mismo trabajar sobre un proyecto de realizacion de una
interseccion, que hacerlo sobre un proyecto de construccion de varios
kilbmetros de autopista. La segunda es la fase en que se encuentra el
proyecto por cuanto segun ésta convendra un tipo u otro de profesionales.
Por ejemplo, un miembro de la policia de trafico o un experto en sistemas
de gestion, interesantes siempre, pueden ser indispensables en la fase
de apertura. En todo caso, ya hemos mencionado la concrecion de la
Directiva en este punto al exigir experiencia y formacion especificas en

disefio de carreteras, ingenieria de seguridad vial y analisis de accidentes.

A) Responsabilidades en una Auditoria de Seguridad Vial
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e Seleccionar al equipo auditor con el apropiado entrenamiento y

experiencia.

e Proveer la documentacion necesaria del proyecto al equipo

auditor.

e Permitir que el equipo auditor cumpla con los requisitos

descritos en los términos de referencia de la Auditoria.

e Asistir a las reuniones que se efectien durante el proceso de

la Auditoria.

e Remitir al equipo auditor cualquier cambio que haya
experimentado el proyecto.

e Ejecutar a la brevedad posible las recomendaciones
formuladas por el Equipo Auditor.

e Llevar un registro sistemético de accidentes ocurridos en la
red vial a su cargo, de modo tal, que se puedan detectar en

forma temprana los focos de accidentes de transito.

Es responsabilidad del equipo auditor proveer a la entidad contratante de
un listado de deficiencias relacionadas con la seguridad vial de la via
auditada e indicar las posibles medidas de mitigacibn o
recomendaciones para solucionar los problemas de seguridad
observados. La aceptacion o rechazo de la posible medida de mitigacion

propuesta por el equipo auditor, dependera de la entidad contratante.

1.3.2.5.2 Recopilacion y entrega de informacién

El equipo auditor debe disponer de toda la informacidon necesaria

para llevar a cabo la auditoria. Esto incluye la documentacion relativa
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al proyecto, la documentacion juridica, la informacion interna
referente a volumenes de trafico, accidentes, cualquier estudio o
investigacion de seguridad vial efectuado en el area de influencia o

gue pueda ser de interés para el caso.

Los antecedentes de respaldo a lo menos deberan incluir lo

siguiente:

A. Clara descripcion del resultado esperado de la auditoria: Esto
puede requerir un escrito breve o una referencia simple a los

procedimientos y formatos opcionales del informe de auditoria.

B. Intencidn del proyecto: Se establece concisamente el propdsito
del proyecto (es decir, el disefio, no la auditoria), las deficiencias
gue necesitan consideracion, compromisos de disefio que se hayan
hecho y sus razones, y datos de la comunidad de anteriores
discusiones, correspondencia y consultas. Para grandes proyectos,
alguna de esta informacion puede ser informes usados para
fundamentar hallazgos mas tempranos o0 decisiones de

programacion.

C. Datos importantes:

¢ Informes de auditoria previos y las respuestas escritas;
temas conocidos de seguridad que permanezcan irresueltos
desde auditorias anteriores.

e Volumenes de  transito, incluyendo  componentes
comerciales y no comerciales, ciclistas y peatones.

¢ Normas de disefio usadas y cualesquiera lugares donde no se
aplicaron.

e Efectos ambientales relevantes para el lugar o disefio, por
ejemplo, condiciones climaticas (hielo, niebla, nieve, etc.),

animales, servicios, arboles, edificios histéricos y topografia.
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e Planos y conjunto de dibujos, en escala adecuada para la
etapa de disefio, que muestre el alineamiento vertical y
horizontal y otros items relevantes en la etapa particular de la
auditoria. Por ejemplo, planos de sefiales, demarcacion
horizontal e iluminacion son esenciales en las etapas de
disefio y pre disefio. Otros planos para cubrir los caminos
adyacentes o para describir la tierra adyacente y sus usos
que podrian ser afectados por los cambios de transito que

induce.

1.3.2.5.3 Reunidn inicial en una auditoria de seguridad vial

Es importante que los profesionales que conformen el equipo
tengan oportunidad de celebrar reuniones previas para conocer los

detalles del proyecto y dispongan de la documentacion necesaria.

Durante esta reunion el Auditor Principal debera presentarse y

exponer:

1) La necesidad de la auditoria,

2) Las caracteristicas fisicas de la via, y

3) Los posibles puntos/zonas de riesgo.

Esto con el objetivo de dar una base de inicio para que el equipo

pueda intercambiar ideas sobre posibles contramedidas.

El equipo auditor puede explicar el proceso de la ASV. Se deben
entregar y discutir los términos de referencia a cumplir, y es la
oportunidad de explicar al equipo el propésito del proyecto, otros
temas particulares y posibles problemas experimentados en

alcanzar los objetivos de la planificacidn, disefio o construccion. Los
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proyectistas pueden tener ya intereses o0 preguntas sobre la
seguridad acerca de un aspecto particular de su disefio. El equipo
auditor no sera capaz de inspeccionar el lugar bajo todas las
condiciones de transito o climaticas, de modo que si las condiciones
particulares son importantes (por ejemplo, condiciones de transito al
final de cada jornada escolar), los auditores deberan ser
informados. Los planos e informacion antecedente son manejados

por el equipo, si no lo ha hecho antes de la reunién.

Si los miembros de cualquier reunion no estan familiarizados con los
aspectos del proceso de auditoria, esta reunion es una buena
ocasion para explicar el proceso y distinguir entre la tarea del equipo
de auditoria y la tarea del gerente de proyecto. La tarea del equipo
auditor es identificar y documentar todos los intereses vy
recomendaciones, en tanto la tarea del gerente del proyecto es

responder y actuar sobre tales intereses y recomendaciones.

1.3.2.5.4 Evaluacion de la documentacién e informes de ASV anteriores

El analisis de la informacion disponible ha de hacerse con rigor vy,
cuando sea util, sobre el terreno, antes y después de cada
inspeccion. Entre los documentos que se deberan revisar estan:
1) Planos de condiciones existentes
2) Data de flujos vehiculares, porcentajes de vehiculos
pesados, transporte publico, vehiculos menores, vehiculos
livianos entre otros.
3) Data sobre flujos peatonales y de bicicletas
4) Data historica de proyectos recientes que hayan contribuido a

incrementar/reducir las accidentes
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5) Planes para proyectos futuros que puedan incidir en la
ocurrencia de accidentes observada

6) ldentificacion de los conflictos potenciales para todos los
usuarios de la carretera.

7) Evaluacion de como interaccionara la infraestructura
proyectada con el entorno y con la red vial adyacente.

8) Cualquier elemento del disefio que pudiera resultar
problematico desde el punto de vista de la seguridad.

Si de la revision de los documentos surgen interrogantes, la

explicacion deberia buscarse con los:

Antecedentes del Proyecto

La entidad contratante, debe entregar al equipo auditor todos
los antecedentes necesarios antes de comenzar la ASV. Esta
informacion permitira desarrollar un diagnostico del proyecto a
auditar, y programar el procedimiento a seguir segun la fase
del proyecto. Esta informacién es importante para analizar los
problemas de seguridad que podria enfrentarse cuando la via

entre en servicio.

Analisis de los Antecedentes

Una vez copilado los antecedentes, el equipo auditor analiza y
evalla toda la informacién disponible. Para las ASV en las
etapas de factibilidad, de disefio preliminar, de Estudio
definitivo, ejecucion y pre-apertura, el equipo auditor debe
revisar principalmente la informacion contenida en los planos,
lo cual proporciona la oportunidad de considerar los posibles

impactos del disefio sobre todo para los usuarios de la via.

1.3.2.5.5 Vista en campo (bajo todas las condiciones)
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Resulta esencial llevar a cabo un minucioso trabajo de campo en
que el equipo auditor realice inspecciones sobre el terreno en
situaciones reales y representativas del trafico previsto. Es
importante que estas inspecciones se hagan en diferentes horas del
dia y la noche y desde la condicién de todo tipo de usuario, a fin de
garantizar las diferentes necesidades de unos y otros.

Conviene considerar mas alla de los limites de los planos de disefio
(o de los limites de trabajos en la etapa de preapertura); la revision
deberia incluir las secciones adyacentes al camino. Las zonas de
transicion, donde el nuevo camino (usualmente de jerarquia mas
alta) se une con el sistema vial existente, a menudo pueden ser

ubicaciones de peligro mayor, como:

» Los trazos y dispositivos que previamente operaban de manera
segura pueden fallar una vez se alteren los volumenes de

transito, las velocidades o las maniobras nuevas.

» Los conductores pueden ser inconscientes de la necesidad de
ajustar su comportamiento. Siempre, una nueva via tendra su

tiempo de aprendizaje para los usuarios.

Ademas, las vias nuevas o disposiciones nuevas de transito pueden

a menudo alterar esquemas existentes de transito y peatones.

El andlisis debera realizarse desde el punto de vista de todos los
grupos de usuarios de la via, no solo de los conductores. Los
peatones jovenes y ancianos, camioneros, ciclistas, conductores
ancianos y personas con movilidad reducida tienen diferentes

necesidades de seguridad

Se debe reflexionar si el disefio considera los diferentes tipos de

movimientos tales como cruzar el camino, entrar o dejar una
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corriente de transito, asi como viajar a lo largo del Camino.
Considere estos movimientos para los diferentes grupos de usuarios

y los efectos de diferentes condiciones climaticas.

El tomar fotografias o videos permite posterior referencia y posible
inclusion en el informe, pero no deben usarse como sustitutos de la
visita de campo: todos los miembros del equipo de auditoria deberian

visitar el lugar por donde se esta proyectando el trazo de la via.

1.3.2.5.6 Resultados de la auditoria

Después de realizar la visita en campo, toda la informacion se
analiza y se elabora el informe con los resultados de la ASV. Se
sugiere presentar los resultados de la ASV en dos partes, la primera
identificando los problemas tipicos que tiene el proyecto y el

segundo de manera general.

A) ASV a Proyectos Viales de menor envergadura

La ASV se puede también utilizar para evaluar proyectos de menor
envergadura tales como cambios en el disefio de una seccion de
una via, en realineamientos, ensanchamiento de una pista auxiliar
en una interseccion, entre otros. Dado que los aspectos de
seguridad variaran entre una y otra via, es necesario adecuar las
listas de chequeo a tipos de proyectos a auditar, y tener en cuenta
que para proyectos menores puede gque no sea necesario aplicar

una ASV en todas las etapas de un proyecto.
B) ASV a Vias Urbanas
En la literatura disponible, la aplicacion de ASV se centra

preferentemente en proyectos viales rurales o interurbanos

(carreteras). Sin embargo, también se puede aplicar a proyectos

~ 42 ~



viales urbanos, tales como una red vial, tramos o seccién de vias,
un proyecto menor nuevo O existente, 0 a una interseccion, entre
otros. La aplicacién de ASV a zonas urbanas es relevante, ya que,
en ellas, por lo general, se concentra la mayor cantidad de
accidentes. En este Manual también se incluye un conjunto de las

listas de chequeo para una ASV urbana.

1.3.2.5.7 Elaboracién del informe de auditoria de seguridad vial

Concluido el trabajo el equipo auditor elaborara un informe donde
incluird las conclusiones del trabajo realizado, identificando las
condiciones de seguridad del proyecto. A fin de garantizar la
homogeneidad y la claridad del informe, se deben incluir una serie
de datos basicos.

Informacion relativa al proyecto

° Nombre de la carretera

° Identificacion del tramo

o Emplazamiento

° Fase de la ASV

o Descripcién del proyecto, sus objetivos, usuarios especiales,

otros aspectos.

° Informacién del entorno o contexto

o Identificacién del equipo auditor y del ordenante de la auditoria
(cliente)
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Experienciay formacion del equipo auditor

Planos y mapas del proyecto, asi como fotografias ilustrativas

Descripcion detallada del trabajo de campo

Relaciéon de la documentacion utilizada

Resultados y recomendaciones

Conclusiones de los niveles de seguridad. Es el objeto de la

auditoria y, por tanto, la parte mas importante del trabajo.

Recomendaciones en caso de deficiencias de seguridad, a

fin de asegurar la eficacia de la auditoria.

Identificacién del equipo auditor y del ordenante de la auditoria

(cliente)

Experiencia y formacion del equipo auditor

Planos y mapas del proyecto, asi como fotografias ilustrativas

Descripcién detallada del trabajo de campo

Relaciéon de la documentacion utilizada

Resultados y recomendaciones

Conclusiones de los niveles de seguridad. Es el objeto de la

auditoria y, por tanto, la parte mas importante del trabajo.
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o Recomendaciones en caso de deficiencias de seguridad, a

fin de asegurar la eficacia de la auditoria.

o Constructivas, acerca de como podria resolverse el problema

de seguridad.

o Realistas y posibles, considerando la gravedad del problema 'y

el costo de las soluciones.

o Recuerde que puede haber soluciones de alto/bajo costo y de

corto/largo plazo.

o Evite rediseiar o especificar soluciones en detalle, aunque no
tan generalista como para que el cliente no entienda la

recomendacion.

° Declaracion formal

o Es el acto por el que el equipo auditor asume las conclusiones
y recomendaciones del trabajo realizado tras haberlo
finalizado conforme a las condiciones a las que se

comprometio.

o Debe ser firmada por todos los miembros del equipo.

1.3.2.5.8 Reuniodn final

El objetivo de la reunion final es fomentar un didlogo constructivo,
centrado en los resultados del informe de la ASV. A fin de discutir

las recomendaciones para la accién correctiva.

Esta reunion comprende al auditor, la entidad convocante y el

proyectista. Es una buena oportunidad para comprender vy
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familiarizarse con los participantes y con todo el proceso y
naturaleza de las recomendaciones. En tanto se desarrolle la
experiencia con las auditorias de seguridad, este tipo de reunion

puede ser sélo necesaria para proyectos principales.

No debe ser una oportunidad para discrepar con las
recomendaciones. Las incomprensiones pueden resolverse en esta
reunion, pero es preferible que esto se haga antes de escribir el
informe. La reunion puede dar la oportunidad para que el proyectista
pregunte por sugerencias para superar los problemas identificados.

La reunion proporciona la oportunidad de:

e Presentar formalmente los resultados de la ASV y aclarando en

el momento cualquier duda,

e Sugerir mejoras a la estructura del informe,

e Discutir las posibles medidas de mitigacion a los problemas

identificados, y

e Fijar el tiempo que requerira el mandante para elaborar su

respuesta.

1.3.2.5.9 Fin del proceso

El equipo auditor ha de entregar el trabajo y discutir con el cliente
las recomendaciones apuntadas. Ello, no obstante, tales
recomendaciones no son vinculantes, de modo que pueden
implantarse o, por el contrario, tener argumentaciones en contra
que las hagan inviables. Por supuesto primaran razones de

seguridad, fundamentalmente de riesgo de accidentalidad, pero
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1.3.2.5.10

seran consideradas razones de costo-beneficio de las medidas

aplicables.

Respuesta al informe de auditoria

El objetivo es tratar las recomendaciones de la auditoria de manera
efectiva; juzgar si las recomendaciones de la auditoria de seguridad
vial deberian implementarse y, donde se decida de otra manera, dar
las razones al escribir la decision y poner las recomendaciones

acordadas en efecto.

Los procedimientos para tratar las recomendaciones de la auditoria

incluyen:

Procedimientos bien definidos y documentados para tratar los

informes de auditoria:

¢ Quién respondera a un informe de auditoria?

¢, Quién firmard el informe de accién correctiva?

¢ Quién asegurard se realicen las acciones acordadas?

¢, Quién selecciona los proyectos a auditar, quién y cdmo selecciona
el equipo auditor? Para cada informe de auditoria: la accion a tomar
en respuesta a cada recomendacion,

Cuando, quién y el estado actual de las acciones (¢ ya se hicieron?).
Respuesta por escrito a un informe de auditoria

La auditoria de seguridad vial es un proceso formal. El informe
documenta los intereses de seguridad identificados por el equipo

auditor, y usualmente se hardn recomendaciones para mejorar la

seguridad del disefio. Esto debe ser respondido por la entidad
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convocante con una respuesta escrita a cada una de las
recomendaciones. El documento respuesta debe ser firmado por un
representante del cliente, y a veces se lo llama “Informe de Accion

Correctiva”.

Las recomendaciones de la auditoria no son mandatorios. En caso
de un accidente, los representantes de la persona lesionada pueden
buscar la documentacion de auditoria. Es importante dar debida
consideracion a las recomendaciones de auditoria. Si no es posible
adoptar una recomendacién (por ejemplo, debido a su alto costo),
¢hay otra forma efectiva de considerar parcialmente el problema o
puede una solucién espaciarse en el tiempo? Las razones para la no
aceptacion de una recomendacién deberian documentarse

adecuadamente.

La entidad convocante puede desear llamar a un asesor
independiente para ayudar en los detalles de como responder a
cada recomendaciéon de la auditoria e inspeccion. Deberia
recordarse que el informe de auditoria no incluira los detalles de

disefio de una solucién a cualquier problema.

Cada recomendacion del informe de auditoria de seguridad vial

puede responderse asi:

e Aceptandola totalmente y diseflando una solucion para
superar o reducir el problema, en linea con la recomendacion de
la auditoria o en otra forma igualmente efectiva.

e Aceptandola en parte o “en principio”, pero, debido a otras
restricciones, Implementar los cambios para sélo resolver parte
del problema de seguridad, o

¢ No aceptando la recomendacion.
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Con el primer punto, deberia registrarse la accion propuesta (por
ejemplo, quién y cuando), a menos que simplemente sea una accion
para incorporar los cambios en el redisefio. En caso del segundo o
tercer punto, las razones deben ponerse en el escrito. Ademas, con
el tercer punto, si se acepta los tramos potencialmente peligrosos,

pero no la recomendacion, deberia reflejarse en la respuesta.

Llegar a un acuerdo

¢,Como decide un responsable del proyecto aceptar o no una
recomendacion de auditoria? Parte de la respuesta puede estar en

el comienzo del proceso de disefio: la auditoria,

¢podria haberse realizado mas temprano? Ciertamente, cuanto mas

temprano se realiza.

Una auditoria, mas pronto se considerara un problema potencial.
Esto no debe significar que sera mas facil o barato resolver el

problema.

Enfrentado con una recomendacién de auditoria dificil de resolver,

es necesario que el responsable considere:

La probabilidad de que el problema identificado resulte en

dafo ¢cuan a menudo podria ocurrir el dafio o lesién?

o La gravedad del dafo.

o El costo de remediar el problema (puede haber varios

tratamientos alternativos).

o La efectividad de un remedio para reducir el dafio.
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1.3.25.11

1.3.25.12

Esto requiere el juicio ingenieril y adicional consejo de la ingenieria de

seguridad vial acerca de la administracion del riesgo.

Implementar los Cambios Acordados

Finalizado el informe de accion correctiva, es necesario
implementar las acciones acordadas. El proyectista tiene que
desarrollar los cambios de disefio para considerar los problemas de
seguridad. Si uno estd en la etapa de preapertura, es necesario

implementar

Las acciones tan pronto como sea posible. Puede necesitarse
delineacion temporal de advertencia, delineacion y otro tratamiento

hasta implementar la solucién acordada.

Aprender del proceso.

La realizacién de las ASV, sirve muchas veces de plataforma para
revisar la normativa vigente y la de ofrecer alternativas y

conocimientos que ayuden a una mejora de los proyectos futuros.

Segun Mario Garzon y otros, publicado en la revista Espacios se
conceptualiza los términos de riesgo. (Garzon, Escobar, &
Galindo, Auditorias de seguridad vial. Ejemplo de aplicacion
metodologica, 2017)

Céalculo del riesgo

El estudio involucra le generacion de una matriz de riesgo, la cual
se basa en todos y cada uno de los hallazgos identificados. Se

obtiene de un andlisis de los factores de vulnerabilidad y amenaza
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en cada uno de los hallazgos identificados en cada uno de los

puntos, que pueden influir en la accidentalidad.

1.3.3 Amenazas

La amenaza, en términos de seguridad vial y accidentalidad, es la
probabilidad de que se presente un accidente de transito, dadas las
condiciones de la infraestructura vial, o atribuible a comportamientos
inapropiados de los usuarios, teniendo como resultado, muertes,
heridos, dafios a la infraestructura o dafios al medio ambiente. Con el
analisis de la informacién recolectada se busca extraer los potenciales
contribuyentes a la accidentalidad o amenazantes, para asi proponer
acciones que mitiguen la posibilidad de que este tipo de eventos se

presenten.

Los factores amenazantes se clasifican en funcionales y de
comportamiento, los primeros son factores relacionados con el disefio
geométrico de la via, accesos y caracteristicas de operacion vehicular,
que influyen directamente en la capacidad y niveles de servicio ofrecidos
por la infraestructura; los segundos son los relacionados, como su
nombre lo indica, con el comportamiento de los usuarios en el punto. La
escala de calificacion de cada uno de los factores amenazantes es la

siguiente:

Amenaza baja (1). Dadas las condiciones de infraestructura y el
comportamiento de los usuarios, la probabilidad de que se presenten

eventos o accidentes de transito es considerada baja.
Amenaza media (2). Dadas las condiciones de infraestructura y el

comportamiento de los usuarios, la probabilidad de que se presenten

eventos o0 accidentes de transito se considera moderada.
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e Amenaza alta (3). Dadas las condiciones de infraestructura y el
comportamiento de los usuarios, la probabilidad de que se presenten

eventos o accidentes de transito se considera Alta

1.3.4 Vulnerabilidad
Esta definicion tiene que ver con los niveles de pérdida, dafio o
afectacion de los usuarios (peatones, ciclistas, conductores y vecinos)
que usan una via o al amueblamiento urbano (Infraestructura vial y
urbana, naturaleza, etc.) como consecuencia de un accidente de
transito. Para esta calificacion se toman como referencia las mismas
variables que se mencionaron anteriormente en la amenaza. La escala

para esta calificacion es la siguiente.

e Vulnerabilidad baja (1). En caso de ocurrencia de un accidente
solamente existen probabilidades de afectacion a la infraestructura del

amueblamiento urbano.

e Vulnerabilidad media (2). En caso de ocurrencia de un accidente, existe
una alta probabilidad de generar afectacion a la infraestructura del

amueblamiento urbano y alta probabilidad de personas lesionadas.

¢ Vulnerabilidad alta (3). En caso de ocurrencia de un accidente, existe

una alta probabilidad de provocar pérdidas humanas.

1.3.5 Riesgo

Se refiere al efecto causado por un accidente, comprometiendo vidas,
actividades econémicas, dafios a propiedades. Este se define como el
producto de la amenaza por la vulnerabilidad, cruzando los valores de

éstas dos variables calificadas previamente.

La calificacion del riesgo se hace a partir de los usuarios vulnerables

primordialmente, presentes en una via debido a los usos del suelo,
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(peatones, motociclistas, ciclistas y conductores), por otra parte, se
analizan los factores que amenazan dichos usuarios, estos factores
pueden ser fisicos, comportamiento, y detonantes, definiéndose estos
altimos como sucesos inesperados que causan como resultado un
evento. El riesgo se califica como alto, medio o bajo, como se presenta a

continuacion:

Matriz de calificaciones del riesgo.

Factor de Amenaza

RIESGO Alta (3) | Media (2) | Baja (1)
2| Alta(3) 3
o T
T =
§ 'tgs Media (2) 4 2 6-9
® % Medio 3-59
S | Baja(1) 3 2 1 Bajo 1-2,9

Dependiendo de los niveles de riesgo encontrados en el tramo de via de
estudio, se analizan los factores a priorizar, teniendo en cuenta los
potenciales de mitigacion de los conflictos encontrados. Para este caso

de investigacion, los riesgos se definieron como sigue:

e Riesgo no tolerable: es aquel en que los niveles de amenaza y
vulnerabilidad son altos, derivando un riesgo alto, aumentando los
potenciales de accidentalidad y los niveles de dafio, haciendo que su
plazo de priorizacion sea de inmediatez. Su calificacion esta en el
rango de 6 a 9.

¢ Riesgo tolerable: los niveles de amenaza y vulnerabilidad arrojan un
riesgo medio, siendo de importancia para la reduccion de los niveles de
dafio y asi poder llegar a un nivel de riesgo aceptable, la calificacién de

esta varia entre 3 a 5,9.

e Riesgo aceptable: en este se representan unos niveles bajos tanto de

amenaza como de vulnerabilidad, en este se tienen comportamientos e
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infraestructuras adecuadas, lo que se busca en este es que se
conserve este nivel de riesgo, esto se logra conservando y mejorando

periédicamente las condiciones de comportamiento e infraestructura.

Su calificacion varia de 1 a 2,9.

Grafico 1 Piramide del riesgo.

1. Usuarios mas vulnerables.
2. Medida correctivas de
factores detonantes.

1. Medidas Fisicas e Infraestructura.

2. Medidas Operacionales y de Control.
3. Medidas Enfocadas a los Actores
Locales y Usuarios de Movilidad.

Riesgo
Tolerable

1. Fortalecer.
3. Mantener.

GESTION DEL RIESGO

1.3.6 Definicion de términos béasicos

Segun el “Glosario de Términos de Uso Frecuente en Proyectos de

Infraestructura Vial” febrero 2008 Lima — Peru

ACERA: Parte de una via urbana o de una obra de arte destinada
exclusivamente al transito de peatones. También se denomina vereda.

ALCANTARILLA: Es una obra de drenaje superficial que por lo general
se construye en forma transversal al eje de la via o siguiendo la
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orientacion del curso de agua. Las alcantarillas pueden ser de madera,
piedra, concreto, metdlicas y otros.

AUTOPISTA: Carretera de IMDA mayor de 4 000 veh/dia, de calzadas
separadas, cada una con dos o mas carriles, con control total de los
accesos (ingresos y salidas) que proporciona flujo vehicular
completamente continuo

BYPASS: Paso a desnivel de dos o mas vias.

CARRETERA: Camino para el transito de vehiculos motorizados, de por
lo menos dos ejes, con caracteristicas geométricas definidas de acuerdo
a las normas técnicas vigentes en el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

CARRETERA AFIRMADA: Carretera cuya superficie de rodadura esta
constituida por una o mas capas de AFIRMADO.

CARRETERA DUAL: Via cuya calzada consta dos carriles para
corrientes de transito en sentido opuesto, para transito menor a 4 000
veh/dia.

CARRETERA SIN AFIRMAR: Carretera al nivel de subrasante o que la
superficie de rodadura ha perdido el AFIRMADO.

CARRIL: Parte de la calzada destinada a la circulacion de una fila de
vehiculos en un mismo sentido de transito.

CARRIL ADICIONAL PARA CIRCULACION LENTA: Carril adicional
situado a la derecha de los principales, que permite desviarse a los
vehiculos que circulan con menor velocidad para permitir el
adelantamiento de vehiculos mas rapidos.

CARRIL DE CAMBIO DE VELOCIDAD: Carril destinado a incrementar o
reducir la velocidad, desde los elementos de un acceso a la de la
calzada principal de la carretera, o0 viceversa.

DISPOSITIVOS DE CONTROL DE TRANSITO: Sefales, marcas,
semaforos y dispositivos auxiliares que tienen la funcién de facilitar al
conductor la observancia estricta de las reglas que gobiernan la

circulacion vehicular, tanto en caminos como en las calles de la ciudad.
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EJE DEL CAMINO: Linea longitudinal a lo largo del camino, que define
el trazado en planta y perfil longitudinal. El eje esta disefiado en el centro
de la calzada.

EJES LONGITUDINALES: Son las carreteras que recorren
longitudinalmente al pais, uniendo el territorio nacional desde la frontera
norte hasta la frontera sur.

EJES TRANSVERSALES: Son las carreteras transversales o de
penetracion, que basicamente unen la costa con el interior del pais.
FLUJO DE TRANSITO: Movimiento de vehiculos que se desplazan por
una seccion dada de una via, en un tiempo determinado.
INFRAESTRUCTURA VIAL PUBLICA: Todo camino, arteria, calle o via
férrea, incluidas sus obras complementarias, de caracter rural o urbano
de dominio y uso publico.

INDICE MEDIO DIARIO ANUAL (IMDA): Es el volumen promedio del
transito de vehiculos en ambos sentidos durante 24 horas de una
muestra vehicular (conteo vehicular), para un periodo anual y corregido
con factores de estacionalidad.

INFRAESTRUCTURA VIAL: Todo camino, arteria, calle o via férrea,
incluidas sus obras complementarias, de caracter rural o urbano de
dominio y uso publico y privado

INTERSECCION: Caso en que dos 0 mas vias se interceptan a nivel o
desnivel.

JERARQUIZACION VIAL: Es el ordenamiento de las carreteras que
conforman el Sistema Nacional de Carreteras (SINAC) en niveles de
jerarquia, debidamente agrupadas en tres redes viales (Red Vial
Nacional, Red Vial Departamental o Regional y Red Vial Vecinal o
Rural), sobre la base de su funcionalidad e importancia.
MANTENIMIENTO: Conjunto de actividades técnicas destinadas a
preservar en forma continua y sostenida el buen estado de la
infraestructura vial, de modo que se garantice un servicio optimo al
usuario, puede ser de naturaleza rutinaria o periddica, tanto en la
carretera como en puentes, que se ejecuta para que €stos se conserven

y mantengan en niveles de servicio adecuados.
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MARCAS EN EL PAVIMENTO: Son lineas y simbolos que se utilizan
con el objeto de reglamentar el movimiento de vehiculos e incrementar la
seguridad en su operacion. Sirve, en algunos casos, como suplemento a
las sefales y semaforos en el control del transito; en otros constituye un
Gnico medio, desempefiando un factor de suma importancia en la
regulacion de la operacién del vehiculo en la via.

PASO A NIVEL: Cruce a la misma cota entre una carretera y una linea
de ferrocarril.

PASO DE PEATONES: Zona transversal al eje de una via, destinada al
cruce de peatones mediante regulacion de la prioridad de paso.

PLANO TOPOGRAFICO: Representacion grafica pormenorizada a
escala de una extension de terreno.

PLANOS DEL PROYECTO: Representacion conceptual de una obra vial
constituido por plantas, perfiles, secciones transversales y dibujos
complementarios de ejecucién. Los planos muestran la ubicacion,
naturaleza, dimensiones y detalles del trabajo a ejecutar.

PROYECTO: Es el conjunto de documentos que constituyen los estudios
de preinversion, definitivos y/o expedientes técnicos para la ejecucion de
una obra.

RED VIAL: Conjunto de carreteras que pertenecen a la misma
clasificacion funcional (Nacional, Departamental o Regional y Vecinal o
Rural)

VIA URBANA: Arterias o calles conformantes de un centro poblado, que

no integran el Sistema Nacional de Carreteras (SINAC).
1.4 HIPOTESIS
Hi: La implementacion de auditorias de seguridad vial, reduce los niveles
de riesgo en lquitos 2018
Ho: La implementacion de auditorias de seguridad vial, NO reduce los

niveles de riesgo en Iquitos 2018

1.5 VARIABLES
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LA VARIABLE INDEPENDIENTE (X):

Las auditorias de seguridad vial

LA VARIABLE DEPENDIENTE (Y):

Niveles de riesgo
VARIABLE |DEFINICION DEFINICION INDICADORES
OPERACIONAL

Las Es el desarrollo |Consiste en la Visitas de control
auditorias | de métodos ejecucion de Coordinaciones
de sistematicos con | actividades y previas con
seguridad |fines protocolos referidos | responsables.
vial eminentemente |a la verificacion del

preventivos, que | cumplimiento

permiten normativo de la

verificar el seguridad vial.

cumplimiento de

todos los

aspectos

involucrados

con la seguridad

de las vias, su

entorno y

comportamiento.
Niveles de |Es el nivel Ponderacion Alto
riesgo asegurable para | aplicada acorde Moderado

cumplir con la con parametros pre | Bajo

instalaciéon de
dispositivos de
control de

transito.

establecidos.

Tabla 1

Operacionalizacién de variables
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1.6 OBJETIVO GENERAL
Determinar la influencia de la implementacion de auditorias de seguridad

vial, en los niveles de riesgo en lquitos 2018

1.7 OBJETIVOS ESPECIFICOS
a) Determinar el desarrollo del proceso para implementar las
auditorias de seguridad vial
b) Identificar los niveles de riesgo en vias urbanas aplicables a
lquitos, 2018
C) Plantear mejoras para la seguridad vial en Iquitos 2018.

2 CAPITULO Il: MATERIALES Y METODOS

2.1 TIPO Y DISENO DE INVESTIGACION

El tipo y disefio de esta investigacion es descriptivo, cualitativo de corte

transversal. Se gréfica de la siguiente manera:

Grafico 2 Disefio de investigacion

M 20 2> A 2> E
M= muestra A= analisis
O= observacion E= evaluacion

En general el estudio ha sido del tipo descriptivo, no experimental y de
corte transversal Iquitos 2018.

Es descriptivo porgue describe la realidad, sin alterarla.

Es no experimental porque se estudia el problema y se analiza sin

recurrir a laboratorio.

2.2 POBLACION Y MUESTRA
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2.2.1 Poblacién.

Para la presente investigacion el universo estd conformado por todas

las vias del centro de lquitos.

2.2.2 Muestra

La poblacién esta conformada por las vias especificas estudiadas.

2.3 TECNICAS, INSTRUMENTOS Y PROCEDIMIENTOS DE
RECOLECCION DE DATOS

2.3.1 Técnicas de Recoleccion de Datos

Para la realizacion de la investigacidon se utiliz6 la técnica de la

observacién visual, de las vias del centro de lquitos.

2.3.2 Instrumentos de Recoleccién de Datos

Para la recoleccion de informacion se empled una ficha técnica como

instrumento de recoleccién de datos.

2.3.3 Procedimientos de Recoleccion de Datos

Se tomé datos los cuales estdn en descritos en los instrumentos de

recoleccion, siguiendo los protocolos predefinidos.

2.4 PROCESAMIENTO DE LOS DATOS
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De los datos tomadas del campo producto de la aplicacion de la lista de
chequeo, se ha colocado el valor de UNO (1) para la respuesta
correspondiente ya sea Si o NO, y el valor de CERO (0), cuando no

cumple la caracteristica del item evaluado.

Ahora para medir el valor del riesgo, se ha planteado los siguientes
rangos normalizados

Cuando la condicion evaluada tiene una incidencia mayor o igual que 60%
de la cantidad total de items analizados, con respuesta negativa, se dira
que el RIESGO ES ALTO

Cuando la condicion evaluada tiene una incidencia que varia desde mayor
o igual que 30% y menor que 60% de la cantidad total de items
analizados, con respuesta negativa, se dira que el RIESGO ES MEDIO

Cuando la condiciéon evaluada tiene una incidencia MENOR al 30% de la

cantidad total de items analizados, con respuesta negativa, se dira que el
RIESGO ES BAJO.

3 CAPITULO lll: RESULTADOS Y DISCUSION

3.1 RESULTADOS

3.1.1 Jr Moore (jr. Yavari)/av. Mariscal Caceres)

Tabla 2 Lista de chequeo, auditoria de seguridad vial — Moore
] Moore
LISTA DE CHEQUEO, AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL
¢Cumple?
N° | Descripcion SI NO
4.1 | Plan de obra
¢El plan y el cronograma de obra de la construccion son
1 claros con respecto a las medidas de seguridad temporal 0 1
adoptadas?
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2 ¢ Presenta el proyecto una etapa de preconstruccion? 1
3 ¢ Existe un plan de manejo temporal del transito, 1
sefalizacion, demarcacion y desvios?
4 ¢ El plan tiene retroalimentacion por la accidentalidad 1
presentada durante la ejecucion de la obra?
4.2 | Desvios temporales
5 ¢, Se han realizado estudios de capacidad y niveles de 1
servicio en la definicion del plan de desvio de tréfico?
6 ¢ Los desvios resuelven en capacidad y fluidez la 1
circulacion peatonal y vehicular?
¢Una vez puesto el plan de desvios, se evalla su
7 operacion desde el punto de vista de capacidad y niveles 1
de servicio?
8 ¢, Se realizan operaciones especiales para el manejo de 1
transito en periodos picos?
9 ¢ La seleccion de las vias para los desvios es la 1
apropiada?
10 | ¢Se encuentra en buen estado las vias para los desvios? 1
4.3 | Operacion
11 | ¢Existe el empleo de flujos reversibles? 1
12 | ¢Existe el empleo de contraflujos? 1
13 ¢ Los peatones, los ciclistas y con(_juctores pgrciben que 1
estan entrando a un area de conflicto potencial?
14 ¢Es visiple el area de trabajo temporal para el trafico que 1
se aproxima?
15 | ¢Existe rutas temporales de transporte de carga? 0
16 ¢, Se consideran los aspectos basicos para mantener limpia 1
el area de construccion?
17 ¢El proyecto ppntempla la necesidad de agentes de 1
transito y auxiliares?
¢ Se realiza el transporte de maquinaria extra
18 dimensionado en obra, de acugrdo con proc_:edimientos 0
seguros y con control de autoridad de transito
correspondiente?
4.4 | ¢Alineamientos
¢ Los trabajos en la via se han localizado en forma segura
19 respecto Qe la alineacién_ horizontgl y vertical? Si no, ¢la 1
sefalizacion de los trabajos lo advierten en forma
correcta?
20 c‘,Las_transiciones, desde vias existentes hacia vias con 1
trabajos, son seguras y se presentan claramente?
4.5 | Radios de giro y canalizaciones
21 ¢Los retornos, o virajes, y las canalizaciones son 1
construidas de a acuerdo a las guias o pautas?
99 ¢Las canalizaciones se encuentran deli_neadas por conos 1
de trabajos en la via, donde es necesario?
23 | ¢Son los anchos de pista adecuados para el transito que 1
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circulara por el area de trabajo?
24 ¢ Los alineamientos del borde, de las islas de transito y de 1
la mediana son adecuados?
4.6 | Seguridad y visibilidad de las pistas de transito
25 | ¢El area de trabajo esta definida claramente? 1
¢Las trayectorias de los recorridos, en ambos sentidos de
26 | transito, estan claramente definidas? ¢ El area de trabajo 1
esta adecuadamente separada del transito?
27 ¢Las demarcaciones del eje central y del borde de la via 1
son claras e inequivocas?
o8 ¢La distancia de visibilidad de parada es adecuada en los 1
trabajos y en intersecciones y en accesos?
¢Las paradas de buses estan correctamente localizadas,
29 | en forma segura, con buena visibilidad y con una 1
separacion adecuada de las pistas de transito?
¢,Pueden los pasajeros caminar en forma segura hacia y
30 1
desde los paraderos de buses?
4.7 | Seguridad de diay noche
¢ Es apropiada la iluminacion de la via, u otra delineacion
31 provista para los trabajos, para asegurar que el lugar sea 1
seguro en la noche? (es esencial una inspeccion de
noche)
37 ¢ El &rea de trabajo segura para peatones y ciclistas en la 0
noche?
4.8 | Mantencién
¢La via puede ser mantenida en forma segura durante la
33 P . : o 1
construccion? (considerando trabajadores y pubico)
34 ¢La superficie de la via esté libre de grava, fango, tierra u 0
otros restos?
4.9 | Acceso a propiedades
35 ¢ Los trabajos en la via, consideran en forma segura el 1
acceso a propiedades?
4.10 | Barreras de contencion
¢ Las barreras de contencién son usadas donde se
36 | requiere para separar las areas de trabajo de areas 0
publicas?
37 ¢ Las barreras de contencién son usadas donde se 0
requiere para proteger el transito de otros peligros?
38 ¢El tipo de barreras esta ensayado y aprobado para su 1
objetivo?
¢ Las barreras de contencion estan localizadas,
39 . 1
ensambladas e instaladas correctamente?
Las barreras de contencién son instaladas de manera de: -
40 ¢ No generar un riesgo al transito? -¢No obstruir la 1
visibilidad?
4.11 | Inspecciones
41 | ¢El sitio ha sido inspeccionado de dia y de noche? 1
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4.12 | Control del transito
42 ¢, Son apropiados los controles de gestion de transito en el 0
lugar?
¢Han sido consideradas las necesidades de los usuarios
43 | de automoviles, camiones, peatones, ciclistas, 1
motociclistas y buses?
¢La distancia de visibilidad hacia los dispositivos
44 o 0
reguladores del transito es adecuada?
45 ¢Asuntos relacionados con estacionamientos y vias en las 1
que esta prohibido detenerse han sido consideradas?
46 ¢ Han sido consultados los policias y otros servicios de 1
emergencia?
4.13 | Gestion de velocidad
¢ La sefializacidon de los limites de velocidad es requerida
47 | para estos trabajos? Si es asi, ¢ estan ellos correctamente 1
aplicados?
¢ Se requiere que la sefializacion del limite de velocidad
48 . . 1
sea mantenida de dia y de noche?
¢,Los conductores son informados de la necesidad de
49 | reducir la velocidad a través del area con trabajos en la 1
via?
4.14 | Accesos a sitios de trabajos
¢Las entradas y salidas al sitio de trabajos son localizadas
50 . . S 1
con una adecuada distancia de visibilidad?
51 ¢ Los empalmes, salidas, entradas y virajes del transito 1
estan correctamente delineados y controlados?
57 ¢, Son adecuados los largos de las pistas de aceleraciéon y 1
deceleracion de los empalmes propuestos?
¢, Son adecuados los controles de transito en el lugar
53 | donde los trabajos y el transito publico interactdan 1
reciprocamente?
4.15 | Sefializacion vertical
54 ¢, Son necesarias todas las regulaciones, advertencias y 0
sefales de orientacion en el lugar?
55 | ¢Ellas estan correctamente ubicadas, limpias y visibles? 0
56 ¢ Ellas se ajustan a lo establecido en el Manual de 1
Sefializacion?
57 Si se han instalado delineadores del tipo "chevron”, ¢ estan 1
utilizandose correctamente?
58 ¢, Se ha quitado sefalizacién innecesaria cuando los 1
trabajos no estan en progreso (por ejemplo de noche)?
59 ¢ Las sefiales de transito estan correctamente localizadas, 1
con el adecuado despeje lateral y vertical?
¢ Las sefales son ubicadas de modo de no restringir la
60 | distancia de visibilidad, particularmente para los virajes de 1
vehiculos?
4.16 | Requerimiento de sefiales diay noche
61 | ¢Las sefales de transito usadas son correctamente para 1
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cada situacion, incluyendo en la noche donde es requerido
y si cada sefial es necesaria?
4.17 | Control de transito
62 g,Otrog 'dispositivos de control de transito son seguros y 0
son utilizados en forma correcta?
63 ¢Los s'eméforos temporales son provistos donde son 0
requeridos - donde, como y cuando?
4.18 | Demarcacion, delineacion y retrorreflectividad
64 | ¢Las pistas de circulacion estan claramente delineadas? 1
¢, Se han aplicado demarcaciones temporales?, ¢ Son
65 : 1
todos retrorreflectivas?
¢En los lugares donde se han usado demarcaciones
66 | retrorreflectivas de colores, ellas han sido aplicadas 1
correctamente?
67 ¢La ruta vehicular por el area de trabajos es clara para los 1
conductores?
68 | ¢Las areas de trabajos son definidas en forma clara? 1
69 ¢ Existe alguna ca_rqcteristica en el ére_a_de trabajo que 1
presente alguna dificultad para motociclistas?
4.19 | Desvios
20 g,Los_ desvios temporales permiten a camiones y buses 1
maniobrar en forma segura?
71 ¢ Los desvios temporales son vistos oportunamente por los 1
conductores?
72 ¢Los _desvios temporales estan correctamente 0
sefalizados?
4.20 | Seméaforos
73 ¢ Los seméforos temporales son claramente visibles para 1
los conductores que se aproximan?
74 ¢cLa .se.ﬁalizacic’)n de transito advierte en forma adecuada la 1
proximidad de semaforos temporales?
75 ¢ Existe Ia_necgs_idad de considerar una sefal de 1
advertencia adicional?
76 | ¢Los seméaforos estan operando correctamente? 1
4.21 | Localizacion de los seméforos
27 ¢, Son adecuados el numero y la posicién de los cabezales 0
del semaforo?
4.22 | Visibilidad de los semaforos
¢ Problemas de visibilidad causados por la salida o puesta
78 ) 0
del sol se han considerado?
79 g,AIg_t'J_n _trabajo 0 equipo de construccion crea problemas 0
de visibilidad para los seméaforos?
¢Las lamparas de los cabezales estan protegidas de modo
80 | que puedan ser vistos solo por los conductores que los 1
enfrentan?
4.23 | Movimientos de transito controlados por semaforos
81 | ¢Todos los movimientos, incluyendo los peatones, estan 1
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regulados por los semaforos temporales?
4.24 | Peatones y ciclistas
¢ Los efectos de las areas de trabajo sobre peatones y

82 ciclistas han sido considerados? 1 0
¢Las veredas y cruces peatonales se proporcionan en

83 - 0 1
forma adecuada para los peatones y ciclistas?
¢ Esta disponible para bicicletas una ruta continua, y sin

84 o 0 1
puntos restrictivos o brechas?
¢ Los peatones y ciclistas estdn adecuadamente advertidos

85 | de obstrucciones y peligros de trabajos temporales en su 0 1
recorrido?

4.24 Acceso de personas de tercera edad y de personas

con movilidad reducida

¢, Se han provisto adecuadamente accesos seguros para
86 | personas de tercera edad, de personas con movilidad 0 1
reducida, nifios, sillas de rueda y coches de nifio?

4.26 | Defectos en los pavimentos

¢ El pavimento esta libre de defectos (por ejemplo,
excesiva rugosidad o baches, material suelto)?. De tener
un defecto, ¢ Esto podria causar problemas de pérdida de
control cualquier usuario?

¢ El pavimento parece tener una resistencia adecuada al
88 | deslizamiento, especialmente en pendientes inclinadas o 0 1
curva y lugares de frecuente detencion?

4.27 | Finalizacion de obra

¢Al finalizar la construccién se han removido todos los
89 | escombros materiales sobrantes, de tal manera que esta 0 1
esté limpia y visible al trafico?

¢Al finalizar la construccion y antes de dar al servicio el
tréfico, se ha removido toda la sefializacion temporal?

¢ Los planos record (as built) después de la construccion
91 | de la obra vial, esta de acuerdo con lo que realmente 0 1
existe en el terreno?

87

90

18 73
3.1.2 Jr. Sgto. Lores (jr. Arica/ jr. Alzamora)
Tabla 3 Lista de chequeo, auditoria de seguridad vial — Sargento Lores
LISTA DE CHEQUEO, AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL -
.Cumple?
N° | Descripcion Sl NO
4.1 | Plan de obra
1 ¢El plan y el cronograma de obra de la construccion son 0 1
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claros con respecto a las medidas de seguridad temporal
adoptadas?
2 ¢ Presenta el proyecto una etapa de preconstruccion? 1
3 ¢ Existe un plan de manejo temporal del transito, 0
sefalizacion, demarcacion y desvios?
4 ¢ El plan tiene retroalimentacion por la accidentalidad 1
presentada durante la ejecucion de la obra?
4.2 | Desvios temporales
5 ¢, Se han realizado estudios de capacidad y niveles de 0
servicio en la definicion del plan de desvio de trafico?
6 ¢ Los desvios resuelven en capacidad y fluidez la 1
circulacion peatonal y vehicular?
¢Una vez puesto el plan de desvios, se evalla su
7 operacion desde el punto de vista de capacidad y niveles 0
de servicio?
8 ¢, Se realizan operaciones especiales para el manejo de 0
transito en periodos picos?
9 ¢ La seleccion de las vias para los desvios es la 0
apropiada?
10 | ¢Se encuentra en buen estado las vias para los desvios? 0
4.3 | Operacion
11 | ¢Existe el empleo de flujos reversibles? 0
12 | ¢Existe el empleo de contraflujos? 0
13 ¢ Los peatones, los ciclistas y con(_juctores pgrciben que 0
estan entrando a un area de conflicto potencial?
14 ¢Es visiple el area de trabajo temporal para el trafico que 1
se aproxima?
15 | ¢Existe rutas temporales de transporte de carga? 0
16 ¢, Se consideran los aspectos basicos para mantener limpia 0
el area de construccion?
17 ¢El proyecto _c_ontempla la necesidad de agentes de 0
transito y auxiliares?
¢, Se realiza el transporte de maquinaria extra
18 dimensionado en obra, de acugrdo con proc_:edimientos 0
seguros y con control de autoridad de transito
correspondiente?
4.4 | ¢Alineamientos
¢ Los trabajos en la via se han localizado en forma segura
19 respecto Qe la alineacién_ horizontgl y vertical? Si no, ¢la 0
sefalizacion de los trabajos lo advierten en forma
correcta?
20 c‘,Las'transiciones, desde vias existentes hacia vias con 1
trabajos, son seguras y se presentan claramente?
4.5 | Radios de giro y canalizaciones
21 ¢Los retornos, o virajes, y las canalizaciones son 1
construidas de a acuerdo a las guias o pautas?
22 | ¢Las canalizaciones se encuentran delineadas por conos 0
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de trabajos en la via, donde es necesario?
23 ¢, Son los anchos de pista adecuados para el transito que 0
circulara por el area de trabajo?
24 ¢ Los alineamientos del borde, de las islas de transito y de 0
la mediana son adecuados?
4.6 | Seguridad y visibilidad de las pistas de transito
25 | ¢El area de trabajo esta definida claramente? 0
¢ Las trayectorias de los recorridos, en ambos sentidos de
26 | trnsito, estan claramente definidas? ¢ El area de trabajo 0
esta adecuadamente separada del transito?
27 ¢Las demarcaciones del eje central y del borde de la via 0
son claras e inequivocas?
o8 ¢La distancia de visibilidad de parada es adecuada en los 0
trabajos y en intersecciones y en accesos?
¢Las paradas de buses estan correctamente localizadas,
29 | en forma segura, con buena visibilidad y con una 0
separacion adecuada de las pistas de transito?
¢,Pueden los pasajeros caminar en forma segura hacia y
30 0
desde los paraderos de buses?
4.7 | Seguridad de diay noche
¢ Es apropiada la iluminacion de la via, u otra delineacion
31 provista para los trabajos, para asegurar que el lugar sea 0
seguro en la noche? (es esencial una inspeccion de
noche)
37 ¢El area de trabajo segura para peatones y ciclistas en la 0
noche?
4.8 | Mantencién
¢La via puede ser mantenida en forma segura durante la
33 P . . i 1
construccion? (considerando trabajadores y pubico)
34 ¢La superficie de la via esté libre de grava, fango, tierra u 1
otros restos?
4.9 | Acceso a propiedades
35 ¢ Los trabajos en la via, consideran en forma segura el 1
acceso a propiedades?
4.10 | Barreras de contencion
¢ Las barreras de contencién son usadas donde se
36 | requiere para separar las areas de trabajo de areas 0
publicas?
37 ¢ Las barreras de contencién son usadas donde se 0
requiere para proteger el transito de otros peligros?
38 ¢El tipo de barreras esta ensayado y aprobado para su 0
objetivo?
¢ Las barreras de contencién estan localizadas,
39 . 1
ensambladas e instaladas correctamente?
Las barreras de contencién son instaladas de manera de: -
40 | ¢No generar un riesgo al transito? -¢No obstruir la 0
visibilidad?
4.11 | Inspecciones
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41 | ¢ El sitio ha sido inspeccionado de dia y de noche? 0
4.12 | Control del transito
42 ¢, Son apropiados los controles de gestion de transito en el 0
lugar?
¢, Han sido consideradas las necesidades de los usuarios
43 | de automaviles, camiones, peatones, ciclistas, 0
motociclistas y buses?
¢ La distancia de visibilidad hacia los dispositivos
44 P 0
reguladores del transito es adecuada?
¢Asuntos relacionados con estacionamientos y vias en las
45 . o . : 0
gue esta prohibido detenerse han sido consideradas?
46 ¢ Han sido consultados los policias y otros servicios de 0
emergencia?
4.13 | Gestion de velocidad
¢La sefalizacion de los limites de velocidad es requerida
47 | para estos trabajos? Si es asi, ¢ estan ellos correctamente 0
aplicados?
¢, Se requiere que la sefializacion del limite de velocidad
48 . . 0
sea mantenida de dia y de noche?
¢ Los conductores son informados de la necesidad de
49 | reducir la velocidad a través del area con trabajos en la 0
via?
4.14 | Accesos a sitios de trabajos
¢Las entradas y salidas al sitio de trabajos son localizadas
50 ) . . 0
con una adecuada distancia de visibilidad?
¢Los empalmes, salidas, entradas y virajes del transito
51 . . 0
estan correctamente delineados y controlados?
59 ¢, Son adecuados los largos de las pistas de aceleracion y 0
deceleracion de los empalmes propuestos?
¢ Son adecuados los controles de transito en el lugar
53 | donde los trabajos y el transito publico interactian 0
reciprocamente?
4.15 | Sefializacion vertical
54 ¢, Son necesarias todas las regulaciones, advertencias y 0
sefales de orientacion en el lugar?
55 | ¢Ellas estan correctamente ubicadas, limpias y visibles? 0
¢ Ellas se ajustan a lo establecido en el Manual de
56 o 0
Senalizacion?
57 Si se han instalado delineadores del tipo "chevron”, ¢estan 0
utilizandose correctamente?
¢, Se ha quitado sefalizacion innecesaria cuando los
58 : . : 1
trabajos no estan en progreso (por ejemplo de noche)?
¢ Las sefiales de transito estan correctamente localizadas,
59 . : 1
con el adecuado despeje lateral y vertical?
¢ Las sefales son ubicadas de modo de no restringir la
60 | distancia de visibilidad, particularmente para los virajes de 0
vehiculos?
4.16 | Requerimiento de sefiales diay noche
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¢ Las sefales de transito usadas son correctamente para
61 | cada situacion, incluyendo en la noche donde es requerido 0
y si cada sefial es necesaria?
4.17 | Control de transito
62 g,Otrog _dispositivos de control de transito son seguros y 0
son utilizados en forma correcta?
63 ¢Los s_eméforos temporales son provistos donde son 0
requeridos - donde, como y cuando?
4.18 | Demarcacion, delineacion y retrorreflectividad
64 | ¢Las pistas de circulacidon estan claramente delineadas? 0
¢, Se han aplicado demarcaciones temporales?, ¢ Son
65 : 0
todos retrorreflectivas?
¢En los lugares donde se han usado demarcaciones
66 | retrorreflectivas de colores, ellas han sido aplicadas 1
correctamente?
67 ¢ La ruta vehicular por el area de trabajos es clara para los 0
conductores?
68 | ¢Las areas de trabajos son definidas en forma clara? 0
69 ¢ Existe alguna ca_ra_lcterl’stica en el érga.de trabajo que 0
presente alguna dificultad para motociclistas?
4.19 | Desvios
20 ¢Lo§ desvios temporales permiten a camiones y buses 1
maniobrar en forma segura?
71 ¢ Los desvios temporales son vistos oportunamente por los 0
conductores?
79 ¢Los .desvios temporales estan correctamente 0
sefalizados?
4.20 | Seméaforos
23 ¢ Los seméforos temporales son claramente visibles para 1
los conductores que se aproximan?
24 iLa _se_ﬁalizacic')n de transito advierte en forma adecuada la 0
proximidad de semaforos temporales?
¢ Existe la necesidad de considerar una sefial de
75 . . 0
advertencia adicional?
76 ¢ Los seméaforos estan operando correctamente? 0
4.21 | Localizacion de los seméforos
47 ¢, Son adecuados el numero y la posicion de los cabezales 0
del seméaforo?
4.22 | Visibilidad de los seméaforos
¢, Problemas de visibilidad causados por la salida o puesta
78 ) 0
del sol se han considerado?
79 c‘,AIg}ip .trabajo 0 equipo de construccion crea problemas 0
de visibilidad para los seméaforos?
¢Las lamparas de los cabezales estan protegidas de modo
80 | que puedan ser vistos solo por los conductores que los 0
enfrentan?
4.23 | Movimientos de transito controlados por semaforos
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81 ¢, Todos los movimientos, incluyendo los peatones, estan 0 1
regulados por los semaforos temporales?
4.24 | Peatones y ciclistas
¢ Los efectos de las &reas de trabajo sobre peatones y
82 .. : ) 0 1
ciclistas han sido considerados?
¢Las veredas y cruces peatonales se proporcionan en
83 f - 0 1
orma adecuada para los peatones y ciclistas?
¢ Esta disponible para bicicletas una ruta continua, y sin
84 o 1 0
puntos restrictivos o brechas?
¢ Los peatones y ciclistas estan adecuadamente advertidos
85 | de obstrucciones y peligros de trabajos temporales en su 0 1
recorrido?
Acceso de personas de tercera edad y de personas
4.24 e :
con movilidad reducida
¢, Se han provisto adecuadamente accesos seguros para
86 | personas de tercera edad, de personas con movilidad 0 1
reducida, nifios, sillas de rueda y coches de nifo?
4.26 | Defectos en los pavimentos
¢ El pavimento esta libre de defectos (por ejemplo,
87 excesiva rugosidad o baches, material suelto)?. De tener 0 1
un defecto, ¢ Esto podria causar problemas de pérdida de
control cualquier usuario?
¢ El pavimento parece tener una resistencia adecuada al
88 | deslizamiento, especialmente en pendientes inclinadas o 0 1
curva y lugares de frecuente detencion?
4.27 | Finalizacién de obra
Al finalizar la construccion se han removido todos los
89 | escombros materiales sobrantes, de tal manera que esta 1 0
esté limpia y visible al trafico?
¢Al finalizar la construccion y antes de dar al servicio el
90 e : A 0 1
trafico, se ha removido toda la sefalizacion temporal?
¢ Los planos record (as built) después de la construccion
91 | de la obra vial, esta de acuerdo con lo que realmente 0 1
existe en el terreno?
17 74
3.1.3 Jr. Morona (jr. Castilla/malecon Tarapaca)
Tabla 4 Lista de chequeo, auditoria de seguridad vial — Morona
LISTA DE CHEQUEO, AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL
Morona
cCumple?
N° | Descripcion SI NO
4.1 | Plan de obra
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¢El plan y el cronograma de obra de la construccion son
1 claros con respecto a las medidas de seguridad temporal 0
adoptadas?
2 ¢ Presenta el proyecto una etapa de preconstruccion? 0
3 ¢ Existe un plan de manejo temporal del transito, 0
sefalizacion, demarcacion y desvios?
4 ¢ El plan tiene retroalimentacion por la accidentalidad 1
presentada durante la ejecucion de la obra?
4.2 | Desvios temporales
5 ¢, Se han realizado estudios de capacidad y niveles de 0
servicio en la definicion del plan de desvio de tréfico?
6 ¢ Los desvios resuelven en capacidad y fluidez la 1
circulacion peatonal y vehicular?
¢,Una vez puesto el plan de desvios, se evalla su
7 operacion desde el punto de vista de capacidad y niveles 0
de servicio?
8 ¢, Se realizan operaciones especiales para el manejo de 0
transito en periodos picos?
9 ¢La seleccion de las vias para los desvios es la 0
apropiada?
10 | ¢Se encuentra en buen estado las vias para los desvios? 0
4.3 | Operacion
11 | ¢Existe el empleo de flujos reversibles? 0
12 | ¢Existe el empleo de contraflujos? 1
13 ¢ Los peatones, los ciclistas y conductores pe_zrciben gque 1
estan entrando a un area de conflicto potencial?
14 ¢ES visib_le el &rea de trabajo temporal para el trafico que 0
se aproxima?
15 | ¢ Existe rutas temporales de transporte de carga? 1
16 ¢, Se consideran los aspectos basicos para mantener limpia 1
el area de construccion?
17 ¢El proyecto (_:pntempla la necesidad de agentes de 0
transito y auxiliares?
¢ Se realiza el transporte de maquinaria extra
18 dimensionado en obra, de acu_erdo con progedimientos 1
seguros y con control de autoridad de transito
correspondiente?
4.4 | ;Alineamientos
¢Los trabajos en la via se han localizado en forma segura
19 respecto (_:ie la alineacién_ horizontgl y vertical? Si no, ¢la 0
sefalizacion de los trabajos lo advierten en forma
correcta?
20 g,Las_transiciones, desde vias existentes hacia vias con 1
trabajos, son seguras y se presentan claramente?
4.5 | Radios de giro y canalizaciones
21 ¢Los re_tornos, 0 virajes, y las canalizaciones son 0
construidas de a acuerdo a las guias o pautas?

~ 72 ~




¢Las canalizaciones se encuentran delineadas por conos
22 : . : 0
de trabajos en la via, donde es necesario?
23 ¢, Son los anchos de pista adecuados para el transito que 1
circulara por el area de trabajo?
¢ Los alineamientos del borde, de las islas de transito y de
24 . 0
la mediana son adecuados?
4.6 | Seguridad y visibilidad de las pistas de transito
25 | ¢El area de trabajo esta definida claramente? 1
¢Las trayectorias de los recorridos, en ambos sentidos de
26 | transito, estan claramente definidas? ¢ El area de trabajo 0
esta adecuadamente separada del transito?
27 ¢ Las demarcaciones del eje central y del borde de la via 1
son claras e inequivocas?
o8 ¢ La distancia de visibilidad de parada es adecuada en los 0
trabajos y en intersecciones y en accesos?
¢Las paradas de buses estan correctamente localizadas,
29 | en forma segura, con buena visibilidad y con una 0
separacion adecuada de las pistas de transito?
¢Pueden los pasajeros caminar en forma segura hacia y
30 0
desde los paraderos de buses?
4.7 | Seguridad de diay noche
¢ Es apropiada la iluminacién de la via, u otra delineacion
31 provista para los trabajos, para asegurar que el lugar sea 1
seguro en la noche? (es esencial una inspecciéon de
noche)
32 ¢ El &rea de trabajo segura para peatones y ciclistas en la 0
noche?
4.8 | Mantencién
¢La via puede ser mantenida en forma segura durante la
33 9 : : - 0
construccion? (considerando trabajadores y pubico)
34 ¢ La superficie de la via esta libre de grava, fango, tierra u 0
otros restos?
4.9 | Acceso a propiedades
35 ¢Los trabajos en la via, consideran en forma segura el 0
acceso a propiedades?
4.10 | Barreras de contencién
¢ Las barreras de contencién son usadas donde se
36 | requiere para separar las areas de trabajo de areas 1
publicas?
37 ¢ Las barreras de contencién son usadas donde se 0
requiere para proteger el transito de otros peligros?
38 ¢ El tipo de barreras esta ensayado y aprobado para su 0
objetivo?
¢ Las barreras de contencién estan localizadas,
39 . 0
ensambladas e instaladas correctamente?
Las barreras de contencion son instaladas de manera de: -
40 | ¢No generar un riesgo al transito? -¢No obstruir la 0
visibilidad?
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4.11 | Inspecciones
41 | ¢El sitio ha sido inspeccionado de dia y de noche? 0
4.12 | Control del transito
42 ¢, Son apropiados los controles de gestion de transito en el 0
lugar?
¢, Han sido consideradas las necesidades de los usuarios
43 | de automoviles, camiones, peatones, ciclistas, 0
motociclistas y buses?
¢ La distancia de visibilidad hacia los dispositivos
44 P 1
reguladores del transito es adecuada?
¢Asuntos relacionados con estacionamientos y vias en las
45 . o . . 0
gue esta prohibido detenerse han sido consideradas?
46 ¢Han sido consultados los policias y otros servicios de 0
emergencia?
4.13 | Gestion de velocidad
¢ La sefializacidon de los limites de velocidad es requerida
47 | para estos trabajos? Si es asi, ¢estan ellos correctamente 0
aplicados?
¢ Se requiere que la sefializacion del limite de velocidad
48 . . 0
sea mantenida de dia y de noche?
¢Los conductores son informados de la necesidad de
49 | reducir la velocidad a través del area con trabajos en la 0
via?
4.14 | Accesos a sitios de trabajos
¢Las entradas y salidas al sitio de trabajos son localizadas
50 , . - 0
con una adecuada distancia de visibilidad?
51 ¢ Los empalmes, salidas, entradas y virajes del transito 1
estan correctamente delineados y controlados?
57 ¢, Son adecuados los largos de las pistas de aceleraciéon y 0
deceleracion de los empalmes propuestos?
¢, Son adecuados los controles de transito en el lugar
53 | donde los trabajos y el transito publico interactian 0
reciprocamente?
4.15 | Sefializacion vertical
54 ¢, Son necesarias todas las regulaciones, advertencias y 0
sefales de orientacion en el lugar?
55 | ¢Ellas estan correctamente ubicadas, limpias y visibles? 0
¢ Ellas se ajustan a lo establecido en el Manual de
56 R 1
Senalizacion?
57 Si se han instalado delineadores del tipo "chevron”, ¢ estan 0
utilizandose correctamente?
¢, Se ha quitado sefalizacién innecesaria cuando los
58 : . : 0
trabajos no estan en progreso (por ejemplo de noche)?
¢ Las sefales de transito estan correctamente localizadas,
59 . . 1
con el adecuado despeje lateral y vertical?
¢ Las sefales son ubicadas de modo de no restringir la
60 | distancia de visibilidad, particularmente para los virajes de 1
vehiculos?
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4.16 | Requerimiento de sefiales diay noche
¢Las sefales de transito usadas son correctamente para
61 | cada situacion, incluyendo en la noche donde es requerido 0
y si cada sefial es necesaria?
4.17 | Control de transito
62 g,Otrog 'dispositivos de control de trénsito son seguros y 0
son utilizados en forma correcta?
63 ¢Los s'eméforos temporales son provistos donde son 0
requeridos - donde, como y cuando?
4.18 | Demarcacion, delineacion y retrorreflectividad
64 | ¢Las pistas de circulacion estan claramente delineadas? 0
¢, Se han aplicado demarcaciones temporales?, ¢, Son
65 : 1
todos retrorreflectivas?
¢En los lugares donde se han usado demarcaciones
66 | retrorreflectivas de colores, ellas han sido aplicadas 0
correctamente?
67 ¢La ruta vehicular por el area de trabajos es clara para los 0
conductores?
68 | ¢Las areas de trabajos son definidas en forma clara? 0
69 ¢ Existe alguna ca_rqcteristica en el ére_a_de trabajo que 0
presente alguna dificultad para motociclistas?
4.19 | Desvios
20 (;Los_ desvios temporales permiten a camiones y buses 0
maniobrar en forma segura?
71 ¢ Los desvios temporales son vistos oportunamente por los 0
conductores?
79 ¢Los _desvios temporales estan correctamente 0
sefalizados?
4.20 | Seméaforos
73 ¢ Los seméforos temporales son claramente visibles para 0
los conductores que se aproximan?
74 JLa _se_ﬁalizacién de transito advierte en forma adecuada la 0
proximidad de semaforos temporales?
¢ Existe la necesidad de considerar una sefial de
75 : e 0
advertencia adicional?
76 | ¢Los seméaforos estan operando correctamente? 0
4.21 | Localizacion de los seméforos
47 ¢, Son adecuados el numero y la posicién de los cabezales 0
del semaforo?
4.22 | Visibilidad de los semaforos
¢, Problemas de visibilidad causados por la salida o puesta
78 ) 0
del sol se han considerado?
79 g,AIan .t(abajo 0 equipo de construccion crea problemas 1
de visibilidad para los seméaforos?
¢Las lamparas de los cabezales estan protegidas de modo
80 | que puedan ser vistos solo por los conductores que los 0
enfrentan?
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4.23 | Movimientos de transito controlados por semaforos
81 ¢ Todos los movimientos, incluyendo los peatones, estan 0 1
regulados por los semaforos temporales?
4.24 | Peatones y ciclistas
¢ Los efectos de las areas de trabajo sobre peatones y
82 o : ) 0 1
ciclistas han sido considerados?
¢Las veredas y cruces peatonales se proporcionan en
83 - 0 1
forma adecuada para los peatones y ciclistas?
¢ Esta disponible para bicicletas una ruta continua, y sin
84 o 1 0
puntos restrictivos o brechas?
¢ Los peatones y ciclistas estdn adecuadamente advertidos
85 | de obstrucciones y peligros de trabajos temporales en su 0 1
recorrido?
Acceso de personas de tercera edad y de personas
4.24 “MiF :
con movilidad reducida
¢, Se han provisto adecuadamente accesos seguros para
86 | personas de tercera edad, de personas con movilidad 0 1
reducida, nifios, sillas de rueda y coches de nifio?
4.26 | Defectos en los pavimentos
¢ El pavimento esta libre de defectos (por ejemplo,
87 excesiva rugosidad o baches, material suelto)?. De tener 0 1
un defecto, ¢ Esto podria causar problemas de pérdida de
control cualquier usuario?
¢ El pavimento parece tener una resistencia adecuada al
88 | deslizamiento, especialmente en pendientes inclinadas o 0 1
curva y lugares de frecuente detencion?
4.27 | Finalizacién de obra
¢Al finalizar la construccién se han removido todos los
89 | escombros materiales sobrantes, de tal manera que esta 0 1
esté limpia y visible al trafico?
¢Al finalizar la construccion y antes de dar al servicio el
90 iy : A 0 1
trafico, se ha removido toda la sefializacion temporal?
¢,Los planos record (as built) después de la construccion
91 | de la obra vial, esta de acuerdo con lo que realmente 0 1
existe en el terreno?
21 70
3.1.4 Jr. Fanning (ca. Yavari/ av. Mariscal Caceres)
Tabla 5 Lista de chequeo, auditoria de seguridad vial — Fanning
LISTA DE CHEQUEO, AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL Fanning
.Cumple?
N° | Descripcion SI NO
4.1 | Plan de obra
1 ¢El plan y el cronograma de obra de la construccion son 0 1

~76 ~




claros con respecto a las medidas de seguridad temporal
adoptadas?
2 ¢ Presenta el proyecto una etapa de preconstruccion? 0
3 ¢ Existe un plan de manejo temporal del transito, 0
sefalizacion, demarcacion y desvios?
4 ¢ El plan tiene retroalimentacion por la accidentalidad 0
presentada durante la ejecucion de la obra?
4.2 | Desvios temporales
5 ¢ Se han realizado estudios de capacidad y niveles de 0
servicio en la definicion del plan de desvio de trafico?
6 ¢ Los desvios resuelven en capacidad y fluidez la 0
circulacion peatonal y vehicular?
¢Una vez puesto el plan de desvios, se evalla su
7 operacion desde el punto de vista de capacidad y niveles 0
de servicio?
8 ¢, Se realizan operaciones especiales para el manejo de 0
transito en periodos picos?
9 ¢ La seleccion de las vias para los desvios es la 0
apropiada?
10 | ¢Se encuentra en buen estado las vias para los desvios? 0
4.3 | Operacion
11 | ¢Existe el empleo de flujos reversibles? 1
12 | ¢Existe el empleo de contraflujos? 1
13 ¢ Los peatones, los ciclistas y con(_juctores pgrciben que 0
estan entrando a un area de conflicto potencial?
14 ¢Es visiple el area de trabajo temporal para el trafico que 1
se aproxima?
15 | ¢Existe rutas temporales de transporte de carga? 0
16 ¢, Se consideran los aspectos basicos para mantener limpia 0
el area de construccion?
17 ¢El proyecto _c_ontempla la necesidad de agentes de 0
transito y auxiliares?
¢, Se realiza el transporte de maquinaria extra
18 dimensionado en obra, de acugrdo con proc_:edimientos 0
seguros y con control de autoridad de transito
correspondiente?
4.4 | ¢Alineamientos
¢ Los trabajos en la via se han localizado en forma segura
19 respecto Qe la alineacién_ horizontgl y vertical? Si no, ¢la 1
sefalizacion de los trabajos lo advierten en forma
correcta?
20 c‘,Las'transiciones, desde vias existentes hacia vias con 0
trabajos, son seguras y se presentan claramente?
4.5 | Radios de giro y canalizaciones
21 ¢Los retornos, o virajes, y las canalizaciones son 0
construidas de a acuerdo a las guias o pautas?
22 | ¢Las canalizaciones se encuentran delineadas por conos 1
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de trabajos en la via, donde es necesario?
23 ¢, Son los anchos de pista adecuados para el transito que 0
circulara por el area de trabajo?
24 ¢ Los alineamientos del borde, de las islas de transito y de 1
la mediana son adecuados?
4.6 | Seguridad y visibilidad de las pistas de transito
25 | ¢El area de trabajo esta definida claramente? 0
¢ Las trayectorias de los recorridos, en ambos sentidos de
26 | transito, estan claramente definidas? ¢ El area de trabajo 1
esta adecuadamente separada del transito?
27 ¢Las demarcaciones del eje central y del borde de la via 0
son claras e inequivocas?
o8 ¢La distancia de visibilidad de parada es adecuada en los 0
trabajos y en intersecciones y en accesos?
¢Las paradas de buses estan correctamente localizadas,
29 | en forma segura, con buena visibilidad y con una 0
separacion adecuada de las pistas de transito?
¢,Pueden los pasajeros caminar en forma segura hacia y
30 0
desde los paraderos de buses?
4.7 | Seguridad de diay noche
¢ Es apropiada la iluminacion de la via, u otra delineacion
31 provista para los trabajos, para asegurar que el lugar sea 0
seguro en la noche? (es esencial una inspeccion de
noche)
37 ¢El area de trabajo segura para peatones y ciclistas en la 0
noche?
4.8 | Mantencién
¢La via puede ser mantenida en forma segura durante la
33 P . . i 0
construccion? (considerando trabajadores y pubico)
34 ¢La superficie de la via esté libre de grava, fango, tierra u 0
otros restos?
4.9 | Acceso apropiedades
35 ¢ Los trabajos en la via, consideran en forma segura el 0
acceso a propiedades?
4.10 | Barreras de contencion
¢ Las barreras de contencién son usadas donde se
36 | requiere para separar las areas de trabajo de areas 0
publicas?
37 ¢ Las barreras de contencién son usadas donde se 0
requiere para proteger el transito de otros peligros?
38 ¢El tipo de barreras esta ensayado y aprobado para su 1
objetivo?
¢ Las barreras de contencién estan localizadas,
39 . 0
ensambladas e instaladas correctamente?
Las barreras de contencién son instaladas de manera de: -
40 ¢ No generar un riesgo al transito? -¢,No obstruir la 1
visibilidad?
4.11 | Inspecciones
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41 | ¢ El sitio ha sido inspeccionado de dia y de noche? 0
4.12 | Control del transito
42 ¢, Son apropiados los controles de gestion de transito en el 1
lugar?
¢, Han sido consideradas las necesidades de los usuarios
43 | de automaviles, camiones, peatones, ciclistas, 0
motociclistas y buses?
¢ La distancia de visibilidad hacia los dispositivos
44 P 0
reguladores del transito es adecuada?
¢Asuntos relacionados con estacionamientos y vias en las
45 . o . : 0
gue esta prohibido detenerse han sido consideradas?
46 ¢ Han sido consultados los policias y otros servicios de 1
emergencia?
4.13 | Gestion de velocidad
¢La sefalizacion de los limites de velocidad es requerida
47 | para estos trabajos? Si es asi, ¢estan ellos correctamente 0
aplicados?
¢, Se requiere que la sefializacion del limite de velocidad
48 . . 0
sea mantenida de dia y de noche?
¢ Los conductores son informados de la necesidad de
49 | reducir la velocidad a través del area con trabajos en la 1
via?
4.14 | Accesos a sitios de trabajos
¢Las entradas y salidas al sitio de trabajos son localizadas
50 ) . . 0
con una adecuada distancia de visibilidad?
¢Los empalmes, salidas, entradas y virajes del transito
51 . . 0
estan correctamente delineados y controlados?
59 ¢, Son adecuados los largos de las pistas de aceleracion y 0
deceleracion de los empalmes propuestos?
¢ Son adecuados los controles de transito en el lugar
53 | donde los trabajos y el transito publico interactian 0
reciprocamente?
4.15 | Sefializacion vertical
54 ¢, Son necesarias todas las regulaciones, advertencias y 1
sefales de orientacion en el lugar?
55 | ¢Ellas estan correctamente ubicadas, limpias y visibles? 0
¢ Ellas se ajustan a lo establecido en el Manual de
56 o 0
Sefalizacion?
57 Si se han instalado delineadores del tipo "chevron”, ¢ estan 0
utilizandose correctamente?
¢, Se ha quitado sefalizacion innecesaria cuando los
58 : . : 0
trabajos no estan en progreso (por ejemplo de noche)?
¢ Las sefiales de transito estan correctamente localizadas,
59 . : 0
con el adecuado despeje lateral y vertical?
¢ Las sefales son ubicadas de modo de no restringir la
60 | distancia de visibilidad, particularmente para los virajes de 0
vehiculos?
4.16 | Requerimiento de sefiales diay noche
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¢ Las sefales de transito usadas son correctamente para
61 | cada situacion, incluyendo en la noche donde es requerido 0
y si cada sefial es necesaria?
4.17 | Control de transito
62 g,Otrog _dispositivos de control de transito son seguros y 1
son utilizados en forma correcta?
63 ¢Los s_eméforos temporales son provistos donde son 0
requeridos - donde, como y cuando?
4.18 | Demarcacion, delineacion y retrorreflectividad
64 | ¢Las pistas de circulacidon estan claramente delineadas? 0
¢, Se han aplicado demarcaciones temporales?, ¢ Son
65 : 0
todos retrorreflectivas?
¢En los lugares donde se han usado demarcaciones
66 | retrorreflectivas de colores, ellas han sido aplicadas 0
correctamente?
67 ¢ La ruta vehicular por el area de trabajos es clara para los 0
conductores?
68 | ¢Las areas de trabajos son definidas en forma clara? 1
69 ¢ Existe alguna ca_ra_lcterl’stica en el érga.de trabajo que 0
presente alguna dificultad para motociclistas?
4.19 | Desvios
20 ¢Lo§ desvios temporales permiten a camiones y buses 0
maniobrar en forma segura?
71 ¢ Los desvios temporales son vistos oportunamente por los 0
conductores?
79 ¢Los .desvios temporales estan correctamente 0
sefalizados?
4.20 | Seméaforos
23 ¢ Los seméforos temporales son claramente visibles para 1
los conductores que se aproximan?
24 iLa _se_ﬁalizacic')n de transito advierte en forma adecuada la 0
proximidad de semaforos temporales?
75 ¢ Existe Ia_necgs_idad de considerar una sefal de 1
advertencia adicional?
76 ¢ Los seméforos estan operando correctamente? 0
4.21 | Localizacion de los seméforos
47 ¢, Son adecuados el numero y la posicion de los cabezales 0
del semaforo?
4.22 | Visibilidad de los seméaforos
¢, Problemas de visibilidad causados por la salida o puesta
78 ) 0
del sol se han considerado?
79 c‘,AIg}ip .trabajo 0 equipo de construccion crea problemas 0
de visibilidad para los seméaforos?
¢Las lamparas de los cabezales estan protegidas de modo
80 | que puedan ser vistos solo por los conductores que los 0
enfrentan?
4.23 | Movimientos de transito controlados por semaforos
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81 ¢, Todos los movimientos, incluyendo los peatones, estan 0 1
regulados por los semaforos temporales?
4.24 | Peatones y ciclistas
¢ Los efectos de las &reas de trabajo sobre peatones y
82 .. : ) 0 1
ciclistas han sido considerados?
¢Las veredas y cruces peatonales se proporcionan en
83 f - 0 1
orma adecuada para los peatones y ciclistas?
¢ Esta disponible para bicicletas una ruta continua, y sin
84 o 0 1
puntos restrictivos o brechas?
¢ Los peatones y ciclistas estan adecuadamente advertidos
85 | de obstrucciones y peligros de trabajos temporales en su 0 1
recorrido?
Acceso de personas de tercera edad y de personas
4.24 e :
con movilidad reducida
¢, Se han provisto adecuadamente accesos seguros para
86 | personas de tercera edad, de personas con movilidad 1 0
reducida, nifios, sillas de rueda y coches de nifo?
4.26 | Defectos en los pavimentos
¢ El pavimento esta libre de defectos (por ejemplo,
87 excesiva rugosidad o baches, material suelto)?. De tener 0 1
un defecto, ¢ Esto podria causar problemas de pérdida de
control cualquier usuario?
¢ El pavimento parece tener una resistencia adecuada al
88 | deslizamiento, especialmente en pendientes inclinadas o 0 1
curva y lugares de frecuente detencion?
4.27 | Finalizacién de obra
Al finalizar la construccion se han removido todos los
89 | escombros materiales sobrantes, de tal manera que esta 1 0
esté limpia y visible al trafico?
¢Al finalizar la construccion y antes de dar al servicio el
90 e : A 0 1
trafico, se ha removido toda la sefalizacion temporal?
¢ Los planos record (as built) después de la construccion
91 | de la obra vial, esta de acuerdo con lo que realmente 0 1
existe en el terreno?
19 72
3.1.5 Jr. Bolognesi (ca. Yavari / av. Mariscal Caceres)
Tabla 6 Lista de chequeo, auditoria de seguridad vial — Bolognesi
LISTA DE CHEQUEO, AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL Bolognesi
¢,Cumple?
N° | Descripcion SI NO
4.1 | Plan de obra
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¢El plan y el cronograma de obra de la construccién son
1 claros con respecto a las medidas de seguridad temporal 0
adoptadas?
2 ¢ Presenta el proyecto una etapa de preconstruccion? 0
3 ¢ Existe un plan de manejo temporal del transito, 0
sefalizacion, demarcacién y desvios?
4 ¢ El plan tiene retroalimentacion por la accidentalidad 0
presentada durante la ejecucion de la obra?
4.2 | Desvios temporales
5 ¢, Se han realizado estudios de capacidad y niveles de 0
servicio en la definicion del plan de desvio de tréfico?
6 ¢ Los desvios resuelven en capacidad y fluidez la 0
circulacion peatonal y vehicular?
¢,Una vez puesto el plan de desvios, se evalla su
7 operacion desde el punto de vista de capacidad y niveles 0
de servicio?
8 ¢, Se realizan operaciones especiales para el manejo de 0
transito en periodos picos?
9 ¢La seleccion de las vias para los desvios es la 1
apropiada?
10 | ¢Se encuentra en buen estado las vias para los desvios? 0
4.3 | Operacion
11 | ¢Existe el empleo de flujos reversibles? 1
12 | ¢Existe el empleo de contraflujos? 0
13 ¢ Los peatones, los ciclistas y conductores pe_:rciben gque 0
estan entrando a un area de conflicto potencial?
14 ¢ES visib_le el &rea de trabajo temporal para el trafico que 0
se aproxima?
15 | ¢Existe rutas temporales de transporte de carga? 0
16 ¢, Se consideran los aspectos basicos para mantener limpia 0
el area de construccion?
17 ¢El proyecto (_:pntempla la necesidad de agentes de 1
transito y auxiliares?
¢ Se realiza el transporte de maquinaria extra
18 dimensionado en obra, de acu_erdo con progedimientos 0
seguros y con control de autoridad de transito
correspondiente?
4.4 | ;Alineamientos
¢Los trabajos en la via se han localizado en forma segura
19 respecto (_:ie la alineacién_ horizontql y vertical? Si no, ¢la 0
sefalizacion de los trabajos lo advierten en forma
correcta?
20 g,Las_transiciones, desde vias existentes hacia vias con 1
trabajos, son seguras y se presentan claramente?
4.5 | Radios de giro y canalizaciones
21 ¢Los re_tornos, 0 virajes, y las canalizaciones son 0
construidas de a acuerdo a las guias o pautas?
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¢Las canalizaciones se encuentran delineadas por conos
22 : . : 0
de trabajos en la via, donde es necesario?
23 ¢,Son los anchos de pista adecuados para el transito que 1
circulara por el area de trabajo?
¢ Los alineamientos del borde, de las islas de transito y de
24 . 0
la mediana son adecuados?
4.6 | Seguridad y visibilidad de las pistas de transito
25 | ¢(El area de trabajo esta definida claramente? 0
¢Las trayectorias de los recorridos, en ambos sentidos de
26 | transito, estan claramente definidas? ¢ El area de trabajo 0
esta adecuadamente separada del transito?
27 ¢ Las demarcaciones del eje central y del borde de la via 0
son claras e inequivocas?
o8 ¢La distancia de visibilidad de parada es adecuada en los 0
trabajos y en intersecciones y en accesos?
¢Las paradas de buses estan correctamente localizadas,
29 | en forma segura, con buena visibilidad y con una 0
separacion adecuada de las pistas de transito?
¢Pueden los pasajeros caminar en forma segura hacia y
30 1
desde los paraderos de buses?
4.7 | Seguridad de diay noche
¢ Es apropiada la iluminacién de la via, u otra delineacion
31 provista para los trabajos, para asegurar que el lugar sea 0
seguro en la noche? (es esencial una inspecciéon de
noche)
32 ¢ El &rea de trabajo segura para peatones y ciclistas en la 0
noche?
4.8 | Mantencién
¢La via puede ser mantenida en forma segura durante la
33 9 : : o 0
construccion? (considerando trabajadores y pubico)
34 ¢ La superficie de la via esta libre de grava, fango, tierra u 0
otros restos?
4.9 | Acceso a propiedades
35 ¢Los trabajos en la via, consideran en forma segura el 0
acceso a propiedades?
4.10 | Barreras de contencién
¢ Las barreras de contencién son usadas donde se
36 | requiere para separar las areas de trabajo de areas 1
publicas?
37 ¢ Las barreras de contencién son usadas donde se 0
requiere para proteger el transito de otros peligros?
38 ¢ El tipo de barreras esta ensayado y aprobado para su 0
objetivo?
¢Las barreras de contencién estan localizadas,
39 . 0
ensambladas e instaladas correctamente?
Las barreras de contencidn son instaladas de manera de: -
40 | ¢No generar un riesgo al transito? -¢No obstruir la 0
visibilidad?
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4.11 | Inspecciones
41 | ¢El sitio ha sido inspeccionado de dia y de noche? 0
4.12 | Control del transito
42 ¢, Son apropiados los controles de gestion de transito en el 0
lugar?
¢, Han sido consideradas las necesidades de los usuarios
43 | de automoviles, camiones, peatones, ciclistas, 0
motociclistas y buses?
¢ La distancia de visibilidad hacia los dispositivos
44 P 0
reguladores del transito es adecuada?
¢Asuntos relacionados con estacionamientos y vias en las
45 . o . . 0
gue esta prohibido detenerse han sido consideradas?
46 ¢Han sido consultados los policias y otros servicios de 0
emergencia?
4.13 | Gestion de velocidad
¢ La sefializacidon de los limites de velocidad es requerida
47 | para estos trabajos? Si es asi, ¢estan ellos correctamente 0
aplicados?
¢ Se requiere que la sefializacion del limite de velocidad
48 . . 0
sea mantenida de dia y de noche?
¢Los conductores son informados de la necesidad de
49 | reducir la velocidad a través del area con trabajos en la 0
via?
4.14 | Accesos a sitios de trabajos
¢Las entradas y salidas al sitio de trabajos son localizadas
50 , . - 0
con una adecuada distancia de visibilidad?
51 ¢ Los empalmes, salidas, entradas y virajes del transito 0
estan correctamente delineados y controlados?
57 ¢, Son adecuados los largos de las pistas de aceleraciéon y 0
deceleracion de los empalmes propuestos?
¢, Son adecuados los controles de transito en el lugar
53 | donde los trabajos y el transito publico interactiian 1
reciprocamente?
4.15 | Sefializacion vertical
54 ¢, Son necesarias todas las regulaciones, advertencias y 1
sefales de orientacion en el lugar?
55 | ¢Ellas estan correctamente ubicadas, limpias y visibles? 0
¢ Ellas se ajustan a lo establecido en el Manual de
56 R 0
Senalizacion?
57 Si se han instalado delineadores del tipo "chevron”, ¢ estan 0
utilizandose correctamente?
¢, Se ha quitado sefalizacién innecesaria cuando los
58 : . : 1
trabajos no estan en progreso (por ejemplo de noche)?
¢ Las sefales de transito estan correctamente localizadas,
59 . : 0
con el adecuado despeje lateral y vertical?
¢ Las sefales son ubicadas de modo de no restringir la
60 | distancia de visibilidad, particularmente para los virajes de 1
vehiculos?
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4.16 | Requerimiento de sefiales diay noche
¢Las sefales de transito usadas son correctamente para
61 | cada situacion, incluyendo en la noche donde es requerido 0
y si cada sefial es necesaria?
4.17 | Control de transito
62 g,Otrog 'dispositivos de control de trénsito son seguros y 0
son utilizados en forma correcta?
63 ¢Los s'eméforos temporales son provistos donde son 1
requeridos - donde, como y cuando?
4.18 | Demarcacion, delineacion y retrorreflectividad
64 | ¢Las pistas de circulacion estan claramente delineadas? 0
¢, Se han aplicado demarcaciones temporales?, ¢, Son
65 . 0
todos retrorreflectivas?
¢En los lugares donde se han usado demarcaciones
66 | retrorreflectivas de colores, ellas han sido aplicadas 1
correctamente?
67 ¢La ruta vehicular por el area de trabajos es clara para los 1
conductores?
68 | ¢Las areas de trabajos son definidas en forma clara? 0
69 ¢ Existe alguna ca_rqcteristica en el ére_a_de trabajo que 0
presente alguna dificultad para motociclistas?
4.19 | Desvios
20 (;Los_ desvios temporales permiten a camiones y buses 1
maniobrar en forma segura?
71 ¢ Los desvios temporales son vistos oportunamente por los 0
conductores?
79 ¢Los _desvios temporales estan correctamente 0
sefalizados?
4.20 | Seméaforos
73 ¢ Los seméforos temporales son claramente visibles para 1
los conductores que se aproximan?
74 JLa _se_ﬁalizacién de transito advierte en forma adecuada la 0
proximidad de semaforos temporales?
75 ¢ Existe Ia_necgs_idad de considerar una sefal de 1
advertencia adicional?
76 | ¢Los seméaforos estan operando correctamente? 0
4.21 | Localizacion de los seméforos
47 ¢, Son adecuados el numero y la posicién de los cabezales 0
del semaforo?
4.22 | Visibilidad de los semaforos
¢ Problemas de visibilidad causados por la salida o puesta
78 ) 0
del sol se han considerado?
79 g,AIan .t(abajo 0 equipo de construccion crea problemas 1
de visibilidad para los seméaforos?
¢Las lamparas de los cabezales estan protegidas de modo
80 | que puedan ser vistos solo por los conductores que los 0
enfrentan?
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4.23 | Movimientos de transito controlados por semaforos

¢ Todos los movimientos, incluyendo los peatones, estan

81 ! 0 1
regulados por los semaforos temporales?
4.24 | Peatones y ciclistas
¢ Los efectos de las areas de trabajo sobre peatones y
82 o : ) 1 0
ciclistas han sido considerados?
¢Las veredas y cruces peatonales se proporcionan en
83 - 0 1
forma adecuada para los peatones y ciclistas?
¢ Esta disponible para bicicletas una ruta continua, y sin
84 o 0 1
puntos restrictivos o brechas?
¢ Los peatones y ciclistas estan adecuadamente advertidos
85 | de obstrucciones y peligros de trabajos temporales en su 0 1
recorrido?
Acceso de personas de tercera edad y de personas
4.24 i~ .
con movilidad reducida
¢, Se han provisto adecuadamente accesos seguros para
86 | personas de tercera edad, de personas con movilidad 1 0
reducida, nifios, sillas de rueda y coches de nifio?
4.26 | Defectos en los pavimentos
¢ El pavimento esta libre de defectos (por ejemplo,
87 excesiva rugosidad o baches, material suelto)?. De tener 0 1
un defecto, ¢ Esto podria causar problemas de pérdida de
control cualquier usuario?
¢ El pavimento parece tener una resistencia adecuada al
88 | deslizamiento, especialmente en pendientes inclinadas o 0 1
curva y lugares de frecuente detencion?
4.27 | Finalizacién de obra
¢Al finalizar la construccién se han removido todos los
89 | escombros materiales sobrantes, de tal manera que esta 1 0
esté limpia y visible al trafico?
¢Al finalizar la construccion y antes de dar al servicio el
90 iy : A 0 1
trafico, se ha removido toda la sefializacion temporal?
¢,Los planos record (as built) después de la construccion
91 | de la obra vial, esta de acuerdo con lo que realmente 1 0
existe en el terreno?
22 69

3.1.6 Analisis estadistico de correlacion y consistencia de datos

Cuadro 1 Prueba t para medias de dos muestras emparejadas- Calle Moore

SI NO
Media 0,1978022 0,8021978
Varianza 0,16043956 0,16043956
Observaciones 91 91
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Coeficiente de correlacion de
Pearson

Diferencia hipotética de las
medias

Grados de libertad

Estadistico t

P(T<=t) una cola

Valor critico de t (una cola)
P(T<=t) dos colas

Valor critico de t (dos colas)

0

90
7,19707894
8,8955E-11
1,66196108
1,7791E-10
1,98667454

Cuadro 2 Prueba t para medias de dos muestras emparejadas- Calle

Sargento Lores

Prueba t para medias de dos muestras emparejadas

Sl

NO

Media

Varianza

Observaciones

Coeficiente de correlacion de
Pearson

Diferencia hipotética de las
medias

Grados de libertad
Estadistico t

P(T<=t) una cola

Valor critico de t (una cola)
P(T<=t) dos colas

Valor critico de t (dos colas)

0.18681319 0.81318681
0.15360195 0.15360195

91

-1

0

90
-7.6229978
1.2115E-11
1.66196108
2.423E-11
1.98667454

91

Cuadro 3 Prueba t para medias de dos muestras emparejadas- Calle

Morona

Prueba t para medias de dos muestras emparejadas

SI

NO

Media
Varianza

0.23076923 0.76923077
0.17948718 0.17948718
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Observaciones

Coeficiente de correlacion de
Pearson

Diferencia hipotética de las
medias

Grados de libertad

Estadistico t

P(T<=t) una cola

Valor critico de t (una cola)
P(T<=t) dos colas

Valor critico de t (dos colas)

91
-1

0
90

6.06217783
1.5445E-08
1.66196108

3.089E-08
1.98667454

91

Cuadro 4
Fanning

Prueba t para medias de dos muestras emparejadas- Calle

Prueba t para medias de dos muestras emparejadas

SI NO
Media 0.20879121 0.79120879
Varianza 0.16703297 0.16703297

Observaciones

Coeficiente de correlacion de
Pearson

Diferencia hipotética de las
medias

Grados de libertad

Estadistico t

P(T<=t) una cola

Valor critico de t (una cola)
P(T<=t) dos colas

Valor critico de t (dos colas)

91
-1

0
90

6.79710658

5.642E-10
1.66196108
1.1284E-09
1.98667454

91

Cuadro 5
Bolognesi

Prueba t para medias de dos muestras emparejadas

SI

NO

Media
Varianza
Observaciones

0.24175824 0.75824176
0.18534799 0.18534799

91

91

Prueba t para medias de dos muestras emparejadas- Calle
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Coeficiente de correlacion de

Pearson -1
Diferencia hipotética de las

medias 0
Grados de libertad 90
Estadistico t 5.72207085
P(T<=t) una cola 6.8169E-08
Valor critico de t (una cola) 1.66196108
P(T<=t) dos colas 1.3634E-07

Valor critico de t (dos colas) 1.98667454

Cuadro 6 Prueba t para medias de dos muestras emparejadas- Promedio
de las 5 calles

Prueba t para medias de dos muestras emparejadas

Sl NO
Media 0.21318681 0.78681319
Varianza 0.03271306 0.03271306
Observaciones 91 91
Coeficiente de correlacion de
Pearson -1
Diferencia hipotética de las
medias 0
Grados de libertad 90
Estadistico t 15.1272225
P(T<=t) una cola 9.4046E-27
Valor critico de t (una cola) 1.66196108
P(T<=t) dos colas 1.8809E-26

Valor critico de t (dos colas) 1.98667454

INTERPRETACION:

Hay que recordar que la prueba estadistica ocupada es la correlacion de
Pearson, la cual es una prueba para analizar la relaciébn entre dos
variables medidas en un nivel por intervalos o razén y se simboliza por

r’. Como se puede observar el valor es de -1; esto significa que es una

correlacion negativa perfecta. (“A mayor X, menor Y”, de manera
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3.1.7

proporcional. Es decir, cada vez que X aumenta una unidad, Y
disminuye siempre una cantidad constante). Esto se aplica “a menor X,

mayor Y”.

Andlisis de riesgo

De los resultados, luego de aplicar la lista de chequeo, se tiene que:

La respuesta S| para el JR. MOORE (JR. YAVARI/AV. MARISCAL
CACERES) alcanza una cantidad de 18 puntos; esto es, se categoriza
con un nivel de riesgo BAJO.

La respuesta NO para el JR. MOORE (JR. YAVARI/AV. MARISCAL
CACERES) alcanza una cantidad de 73 puntos; esto es, se categoriza
con un nivel de riesgo ALTO.

La respuesta S| para el JR. SGTO. LORES (JR. ARICA/ JR.
ALZAMORA) alcanza una cantidad de 17 puntos; esto es, se categoriza
con un nivel de riesgo BAJO.

La respuesta NO para el JR. SGTO. LORES (JR. ARICA/ JR.
ALZAMORA) alcanza una cantidad de 74 puntos; esto es, se categoriza
con un nivel de riesgo ALTO.

La respuesta S| para el JR. MORONA (JR. CASTILLA/MALECON
TARAPACA) alcanza una cantidad de 21 puntos; esto es, se categoriza
con un nivel de riesgo BAJO.

La respuesta NO para el JR. MORONA (JR. CASTILLA/MALECON
TARAPACA) alcanza una cantidad de 70 puntos; esto es, se categoriza
con un nivel de riesgo ALTO.

La respuesta Sl para el JR. FANNING BOLOGNESI (CA. YAVARI / AV.
MARISCAL CACERES) alcanza una cantidad de 19 puntos; esto es, se
categoriza con un nivel de riesgo BAJO.

La respuesta NO para el JR. FANNING BOLOGNESI (CA. YAVARI / AV.
MARISCAL CACERES) alcanza una cantidad de 72 puntos; esto es, se
categoriza con un nivel de riesgo ALTO.
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La respuesta Sl para el JR. BOLOGNESI (CA. YAVARI / AV. MARISCAL
CACERES) alcanza una cantidad de 22 puntos; esto es, se categoriza
con un nivel de riesgo BAJO.

La respuesta NO para el JR. BOLOGNESI (CA. YAVARI / AV.
MARISCAL CACERES) alcanza una cantidad de 69 puntos; esto es, se

categoriza con un nivel de riesgo ALTO.

3.2 DISCUSION

En la linea de Marlon Alberto Flores Ponce, en su tesis: “Formulacion de
politicas publicas de seguridad vial referidos a transportes alternativos se
recomendd la implementacién de un sistema moderno, ecoldgico y
sustentable de ciclo rutas, de tal forma que se alivie el cadtico, insalubre,
contaminante y desordenado Transporte motorizado y a la vez se motive
a las personas a escoger este tipo de transporte, ecologico, saludable
(Flores Ponce, 2014)”. Esta recomendacion es de gran importancia para
la aplicacion en esta zona de selva y debe implementarse en otros

proyectos como alternativa de transporte.

En contraste con la tesis titulada “Centro integral de capacitaciéon y
formacién de conductores vehiculares, para impulsar una cultura de
transito en la ciudad de Tacna”, en la cual se logré6 una organizacion
espacial eficiente, destacando la limpieza de espacios; lo cual influencia
positivamente para el impulso de una cultura de transito en la ciudad de
Tacna, en lquitos se muestra un desorden en el proceso constructivo de

la obra y en las actividades de limpieza y ordenamiento.

4 CAPITULO IV: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

4.1 CONCLUSIONES
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Del andlisis estadistico se puede colegir que la aplicaciéon de las
auditorias de seguridad influye directamente en los niveles de riesgo en
la ejecucién de la obra: MEJORAMIENTO DE LAS VIAS DEL JR
MOORE (JR. YAVARI/AV. MARISCAL CACERES), JR. SGTO LORES
JR. ARICA/ JR. ALZAMORA), JR. MORONA JR.
CASTILLA/MALECON TARAPACA), JR. FANNING Y JR. BOLOGNESI
(CA. YAVARI / AV. MARISCAL CACERES), DISTRITO DE IQUITOS,
PROVINCIA DE MAYNAS - LORETO, producto del Contrato de Obra N°
002-2017-GM-MPM, obteniendo una correlacion igual a -1.

A partir de la lista de chequeo especializada, se ha definido las diferente
evaluar en cada calle o punto de andlisis, la manera de hacerlo es
cuestionando acerca de cada uno de los factores influyentes en una via,
como lo son el drenaje, la sefializacion vertical y la demarcacion
horizontal, iluminacion, infraestructura peatonal, superficie de rodadura y
condiciones ambientales, entre otros. Estas preguntas son respondidas
con un Si, o un No, adicionalmente se puede anotar observaciones a

cada uno de los cuestionamientos pertinentes.

Para el Jr. Moore (Jr. Yavari/Av. Mariscal Caceres) se ha determinado
un nivel de riesgo ALTO, en la ejecucion del proyecto. Para el Jr. Sgto.
Lores (Jr. Arica/ Jr. Alzamora) se ha determinado un nivel de riesgo
ALTO, en la ejecucion del proyecto. Para el Jr. Morona (Jr.
Castilla/Malecén Tarapacd) se ha determinado un nivel de riesgo ALTO,
en la ejecucién del proyecto. Para el Jr. Fanning Bolognesi (Ca. Yavari /
Av. Mariscal Caceres) se ha determinado un nivel de riesgo ALTO, en la
ejecucion del proyecto. Para el Jr. Bolognesi (Ca. Yavari / Av. Mariscal
Céceres) se ha determinado un nivel de riesgo ALTO, en la ejecucion del

proyecto.
De aqui, luego de la auditoria de seguridad vial es posible plantear

mejoras para disminuir los niveles de riesgo en las calles del centro de

lquitos.
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4.2 RECOMENDACIONES

Dada la influencia directa de las auditorias de seguridad vial en los
niveles de riesgo el imperativo aplicar éstas, desde la concepcion del
proyecto.

Se debe aplicar las auditorias de seguridad vial, ya que el procedimiento
es sencillo y de facil desarrollo. Ademas, visualizan a fondo cada una de
las falencias existentes en los proyectos viales, ayudando a dar
soluciones puntuales en las cuales se pueden obtener mejores
resultados.

Es necesario implementar las medidas de seguridad vial durante la
operacion o puesta en marcha el transito en las vias del centro de
Iquitos, para evitar accidentes y otros.

Para mejorar y disminuir los niveles de riesgo, segun el trabajo realizado,
es preciso hacer notar que:

e EIl plan y el cronograma de obra de la construccién deben ser
claros con respecto a las medidas de seguridad temporal
adoptadas.

e Se debe realizar estudios de capacidad y niveles de servicio en la
definicion del plan de desvio de trafico.

e Se requiere construir vias peatonales y ciclovias.

e La sefalizacion debe advertir los trabajos de manera clara y
precisa.

e El area de trabajo debe estar definida claramente.

e Es necesario implementar iluminacion adecuada.

e Se debe salvaguardar la seguridad y acceso a las viviendas.

e Es ineludible situar limites de velocidad para las zonas de trabajo
y para la operacion de vias.

e Las sefiales de transito deben estar correctamente localizadas.

e Los desvios temporales deben ser vistos oportunamente por los

conductores.
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e Los semaforos deben operar correctamente.
e Es inevitable remover la sefalizacion temporal al finalizar la

construccion y antes de dar al servicio el tréfico.

Con los resultados de riesgo alto, corresponde realizar de manera

adicional, lo siguiente:

» Organizar los desplazamientos, con una adecuada gestién del
parque automotor de Iquitos (elecciéon del vehiculo, seguros,
prestaciones, mantenimiento, cargas y otros)

» Capacitacion a los conductores, resulta indispensable para
controlar accidentes, creando conciencia sobre la cultura que
fomente una movilidad méas sostenible.

> Plantear un sistema de gestion de seguridad vial eficaz es
primordial para la obtencibn de resultados positivos,

disminuyendo el riesgo.

Como RECOMENDACIONES FINALES:

v Es preciso trabajar en la mejora de la seguridad vial, elaborando
un plan estratégico de seguridad vial, tal como sucede en otros
paises.

v Incorporar la seguridad vial en las escuelas de conductores y en
las evaluaciones que realizan las entidades competentes.

v' Incrementar esfuerzos para el futuro proximo del transporte
intermodal, con los insumos transportados, tanto los que entran
como los que salen de Iquitos.
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6 CAPITULO VI: ANEXOS (Opcional)

6.1 INSTRUMENTO DE RECOLECCION DE DATOS

6.1.1 Ficha para auditoria de seguridad vial

6.1.1.1 Etapa de perfil

Cuadro 7  Lista de chequeo, auditoria de seguridad vial — Etapa de perfil

¢.,Cumple?
LISTA DE CHEQUEO, AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL
JEFE DEL EQUIPO
NOMBRE si | NO
FIRMA
FECHA

1.1|Aspectos generales, funcién y composicion del transito

previsto.

1 |[¢Cuadl es la funcidn prevista del proyecto?

2 |¢El disefio es compatible con la funcién de la via? El
proyecto propuesto (o redisefio) permite que operen
adecuadamente: ¢ Automoviles? ¢ Motociclistas?

¢ Ciclistas?, ¢ Peatones?, ¢ Vehiculos Pesados?, ¢Buses?

3 | ¢Se ha considerado efectivamente la composicién del

transito esperado?

4 | ¢ El proyecto propuesto sera compatible con el uso del

suelo y la gestion de transito de la red vial adyacente?

1.2 |Tipos y control de accesos a propiedades y desarrollos

5 | ¢El control de los accesos es compatible con la funcion de

la via y con secciones de la via?

6 |La distancia de visibilidad sera satisfactoria: ¢ En

intersecciones? ¢ En accesos a la propiedad adyacente?
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¢Es la velocidad de disefio (0o las probables velocidades de
operacion de los vehiculos) compatible con el nUmero y el tipo de

intersecciones/accesos a la propiedad adyacente?

Principales generadores de viajes

¢ Estan los centros generadores y/o atractores de viajes
(incluyendo vivienda y centros comerciales) lo suficientemente
lejos para evitar influencias inseguras sobre el disefio vial? Si no

es asi, ¢ Se han mitigado sus efectos?

¢.Se han tratado los accesos existentes o alternativos, de
modo de evitar que el suburbio existente afecte?

10

¢, Se han provisto accesos alternativos para asegurar que los
suburbios existentes no sean aislados con el desarrollo del proyecto

(por los trabajos)?

11

¢ Los accesos a centros generadores de viajes estan bien

disefiados y lo suficientemente alejados de las intersecciones?

12

¢La distancia de visibilidad, desde y hacia los accesos a centros

generadores de viajes, es adecuada?

13

¢ El proyecto propuesto sera compatible con el uso del suelo y la

gestién de transito, de la red vial adyacente?

1.4

Etapas requeridas

14

¢ El proyecto sera implementado en una etapa? ¢ Si el proyecto
implementado en mas de una etapa, tiene la seguridad una alta
prioridad? ¢ En transiciones entre etapas? ¢ En transiciones a

vias existentes?

15

¢ El trabajo prevé problemas con normas de seguridad en otro sitio
durante la construccion? ¢ Los trabajos provocaran problemas de

seguridad en otros sitios durante la construccién?

15

Futuros trabajos

16

La ruta no afectara el nivel de seguridad cuando existan:
¢ Ensanches futuros? ¢ La adicion de una segunda calzada
completa? ¢ Realineamientos posteriores? ¢ Cambios geométricos

mayores en intersecciones? ¢ Extensiones lineales del proyecto?
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1.6 |Efectos mayores en la red vial
17 | ¢ Efectos negativos de este proyecto sobre a red vial adyacente han
sido identificados? ¢ Ellos han sido tratados adecuadamente?
1.7 |Ruta propuesta
18 | ¢ Son seguros todos los aspectos asociados con la
localizacion de la ruta y/o alineamientos?
19 | Si la ruta se proyecta sobre una via existente, ¢ cuales son los
efectos de ello?
20 | Si la ruta estéa proyectada sobre un sitio sin construir, ¢es el
alineamiento seguro?
21 | ¢ El proyecto se ajusta a las restricciones fisicas del paisaje?
22 | ¢ El proyecto toma en cuenta las consideraciones de la red
principal?
1.8 |Impactos de la continuidad con la red vial existente
23 | ¢ Estan libres de potenciales problemas todas las secciones y
transiciones donde el proyecto propuesto se conecta con la red
vial existente?
1.9 |Normas Generales de Disefio
24 | ¢ Las normas de disefio han sido utilizadas
apropiadamente (teniendo en cuenta los alcances del proyecto y
su funcién en relacion con la composicién del flujo vehicular)?
25 [ ¢La geometria y el perfil se encuentran de acuerdo a las guias de
diseiio?
26 | ¢ El disefio ha considerado todos los tipos de vehiculos para los
cuales se esté previsto el uso?
1.1 [Velocidad de disefio
0
27 |La velocidad de disefio apropiada ha sido seleccionada de

acuerdo a: ¢ Alineamiento vertical y horizontal?
¢ Visibilidad? ¢ Accesos? ¢ Entre cruzamientos?
¢, Deceleracion y aceleracion del flujo vehicular en

intersecciones? ¢ Composicion del transito previsto?
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28

Es la distancia de visibilidad generalmente satisfactoria:

¢,En intersecciones? ¢ En la entrada o salida de

pendientes? ¢En entradas a propiedades adyacentes? ¢En puntos
de accesos de vehiculos de emergencia?

29

¢ Es adecuado el limite de velocidad fijado para la via, o
parte de ella?

30

¢ Es el limite de velocidad pretendido, o fijado, consistente con la
velocidad de disefio?

1.1 [Disefio de la composicion y del flujo vehicular
1
31 | ¢ Es el disefio apropiado con respecto a la composicion y flujo
vehicular (incluyendo los efectos de la inusual proporcién entre
vehiculos pesados, ciclistas y peatones o efectos de la friccion
lateral)?
32 | ¢ El proyecto solucionara aumentos imprevistos, o grandes
incrementos, en el flujo vehicular?
33 [ ¢ El proyecto solucionara cambios imprevistos en la
composicién del flujo vehicular?
1.1 |NUmero y tipos de intersecciones
2
34 [ Son todos los aspectos de las intersecciones (por ejemplo, el
espaciado, el tipo, la disposicion, etc.) apropiados en lo que
concierne a: ¢la idea general del proyecto? ¢ La funcién de la via 'y
las que la cruzan? ¢ La composicion del flujo vehicular de la via 'y
de las que la cruzan? ¢ Los tipos de intersecciones son
consistentes para el proyecto y compatibles con las secciones
adyacentes?
35 | Es la frecuencia de las intersecciones apropiada ¢ni muy alta, ni

muy baja): ¢ Para accesos seguros? ¢ Para evitar impactos en la

red vial adyacente? ¢ Para el acceso de vehiculos de emergencia?
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36

¢ Las restricciones fisicas, de visibilidad o de gestion de transito,
gue influencia pueden tener sobre el espaciado de las

intersecciones propuesto?

37

¢ Los alineamientos verticales y/u horizontales han sido
considerados para determinar el tipo o espaciado de las

intersecciones?

38

¢,Son todas las intersecciones propuestas necesarias o

esenciales?

39

¢Algunas intersecciones que se estiman innecesarias pueden ser
eliminadas o puede el acceso ser conectado en forma mas segura
mediante cambios sobre la red vial adyacente (un enlace por

ejemplo)?

40

¢El angulo de las vias que cruzan el proyecto y la linea de

visibilidad, es adecuado para la seguridad de todos los usuarios?

41

¢ El movimiento de los usuarios vulnerables es seguro en todas las

intersecciones?

42

¢ El movimiento de los vehiculos pesados es seguro en todas las

intersecciones?

1.1 |Aspectos de seguridad
3
43 | ¢ El terreno del entorno de la via esta libre de objetos fisicos o
vegetacion que pueda afectar la seguridad del proyecto? (por
ejemplo grandes cultivos, terrenos boscosos, cortes profundos
(barrancos), cortes elevados, 0 zonas rocosas que pueden
restringir el disefio)
44 | ; Se han considerado en forma adecuada los efectos del viento, la

niebla, la neblina, el hielo, los angulos del sol al amanecer y

atardecer?
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6.1.1.2 Etapa de factibilidad

Cuadro 8 Lista de chequeo, auditoria de seguridad vial — Etapa de
factibilidad

LISTA DE CHEQUEO, AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL =HNO

2.1 |Cambios desde la ASV previa

1 [¢Las condiciones del proyecto originalmente disefiado todavia
se aplican? (por ejemplo, no existen cambios en la red vial
adyacente, area de actividades o composicion del flujo
vehicular)

2 |¢Laforma general del diseiio del proyecto se mantiene sin
alteraciones desde la ASV anterior?

2.2 |Drenaje

3 | ¢El proyecto tiene un escurrimiento adecuado de las
aguas?

4 | ¢La posibilidad de que la superficie de rodado se inundada ha
sido considerada, incluyendo desbordes de cursos de agua o
alcantarillados?

2.3 [Condiciones Climéticas

5 |¢Han sido considerados los registros meteoroldgicos o la
experiencia local que pueda indicar algun problema particular?
(por ejemplo nieve, hielo, viento, niebla)

2.4 |Paisajismo

6 |¢Silas propuestas de disefio estan disponibles, ellas son
compatibles con las exigencias de seguridad? (por ejemplo,
linea de visibilidad, peligros en zonas despejadas)

2.5 |Servicios

7 | ¢Eldisefo considera la provision de servicios en forma
segura de modo de no generar riesgos sobre los usuarios?
(Teléfonos de Emergencia, paraderos, etc.)
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6.1.1.3 Etapa de disefio final

Cuadro 9 Lista de chequeo, auditoria de seguridad vial — Etapa de disefio
final

LISTA DE CHEQUEO, AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL SI

3.1 |Cambios desde la ASV previa

1 |¢Las condiciones del proyecto originalmente disefiado todavia se
aplican? (por ejemplo, no existen cambios en la red vial

adyacente, area de actividades o composicion del flujo vehicular)

2 | ¢El disefio del proyecto se mantiene sin alteraciones desde la

ASV anterior?

3.2 |Drenaje

¢La nueva via tendrd un escurrimiento adecuado de las aguas?

4 | ¢Es la pendiente longitudinal y transversal correcta para un

drenaje satisfactorio?

5 |¢Son los tramos planos evitados o adecuadamente

repartidos al comienzo o final de un peralte?

6 |¢La posibilidad de inundacion de la superficie de rodado ha sido
adecuadamente tratada, incluyendo desbordamientos desde
areas vecinas o en intersecciones de alcantarillas y cursos de

agua?

7 |¢La profundidad del canal es adecuado para limitar

inundaciones?

8 |¢Es larejilla de sumidero disefiada en forma segura para

ciclistas?

9 |¢Las sendas peatonales, tienen un adecuado drenaje?

3.3 |Condiciones climéaticas

10 [¢El disefio toma en cuenta los registros meteoroldgicos o la
experiencia local que pueda indicar algun problema particular?

(por ejemplo nieve, hielo, viento, niebla)

3.4 |Entorno de la via
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11 |[¢Los conductores seran capaces de ver a peatones (y
viceversa) mas alla del paisaje (cerros, valles, rios, vegetacion,
etc.)?

12 |¢Lalinea de visibilidad en una interseccion sera
mantenida mas alla o sobre el paisaje?

13 |[¢La seguridad sera adecuada con los cambios estacionales
(por ejemplo, que no se oscurezcan sefiales de transito,
proteccion del sol o efectos de la luz, de la superficie
resbaladiza por hielo, etc.)?

14 |¢Se mantendra la seguridad al borde de la via cuando los
arboles crezcan, florezcan?

15 [¢Se ha utilizado vegetacion fragil en zonas donde de potencial
riesgo de que los vehiculos se salgan de la via?

3.5 |Servicios

16 [¢El disefio considera la provision de servicios en forma segura
de modo de no generar riesgos sobre los usuarios, teléfonos de
Emergencia, paraderos, etc.?

17 |[¢Lalocalizacion o fijacion de objetos o mobiliarios
asociados con servicios ha sido revisada?

3.6 |Accesos a propiedades y desarrollos urbanos

18 |[¢Todos los accesos pueden ser usados segura- mente?

19 [¢Tanto aguas abajo, como aguas arriba, desde los puntos de
acceso el proyecto provoca algun problema, en particular, cerca
de una interseccion?

20 |¢En las areas de descanso y de estacionamiento de
camiones, los accesos presentan una adecuada distancia de
visibilidad?

3.7 |Emergencias, interrupciones, accesos de vehiculos de
emergenciay de servicios

21 | ¢Se han considerado los accesos y movimientos de
vehiculos de emergencia en forma segura?

22 |¢El disefio, y la provision de barreras vehiculares en la mediana,
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permiten que los vehiculos de emergencia se detengan y
retornen por la otra calzada sin necesidad de interrumpir el

trafico?

23

¢ Los vehiculos descompuestos o paradas de vehiculos de

emergencia se han considerado adecuadamente?

24

¢ Es la disposicion para los teléfonos de emergencia

satisfactoria?"

25

¢ Las aberturas de medianas en vias de doble calzadas
se localizan con seguridad? (es decir, frecuencia,
visibilidad)

3.8

Futuros ensanches y/o realineamientos

26

¢, Si el proyecto es el ensanche de un tramo de la via, hacia una
via de doble calzada, el disefio es adecuado y seguro de ser

comprendido por los conductores?

27

¢ Es la transicion segura entre una carretera de una calzada y

una de doble calzada (o viceversa)?

3.9

Etapas del proyecto

28

El proyecto puede ser desarrollado en etapas, o construido en
distintos tiempos: ¢, Pueden los planos y programas de
construccion modificados para mejorar el nivel de seguridad del
proyecto? ¢ Los planos y programas de construccion incluyen
medidas de seguridad especificas como sefializacion;

adecuadas transiciones geométricas; etc.?

3.10

Etapas de los trabajos

29

¢ Si la construccion debe ser realizada en varios contratos,
son ellos realzados en forma segura? (es decir, las etapas no
se construyen en un orden que pueda crear condiciones de

inseguridad)

3.11

Desarrollos urbanos adyacentes

30

¢ El disefio considera los accesos para los mayores
generadores de transito adyacentes y desarrollos urbanos
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en forma segura?

31 |¢Es la percepcion de los conductores engafada por los efectos

de la iluminacion o sefalizacion vertical de una via adyacente?

32 |¢La necesidad de una pantalla anti deslumbramiento por la
iluminacion en villorrios adyacentes se ha considerado

adecuadamente?

3.12 |Estabilidad de cortes y terraplenes

33 |¢la estabilidad de los taludes es correcta? (por ejemplo, no
existen riesgos de que el material pueda aflojarse y afectar a los

usuarios de la via)

3.13 [Resistencia al deslizamiento

34 | ¢la necesidad de tener una superficie antideslizante se ha
considerado en zonas donde el frenado requiere una buena
adherencia de la via? (por ejemplo, en pendientes, curvas, al

acercarse a intersecciones y semaforos)

3.14 | Diseino

3.14. | Geometria y alineamiento horizontal y vertical

35 |¢El diseio horizontal y vertical se ha combinado

correctamente?

36 |¢La alineacion vertical es constante y apropiada en todas

partes?

37 |¢La alineacion horizontal es constante en todas partes?

38 |¢La alineacion es compatible con la funcidn de la via?

39 | ¢ El disefio puede dar una sefal engafiosa a la visual de los
conductores (por ejemplo, ilusiones visuales, la delineacion

subliminal como las lineas de postes)?

3.14. [Seccioén transversal

40 |¢Son los anchos de las pistas, bermas, medianas y otros

elementos de la seccion transversal adecuados con la funcion

~ 105 ~




de la via?

41 |Es el ancho de las pistas y de la calzada adecuada respecto
a: ¢ Alineamiento? ¢ Flujo vehicular?
¢Dimensiones de los vehiculos? ¢,La velocidad de disefio?
¢ Combinaciones de velocidad y flujos vehiculares?

42 | ¢El ancho de la berma es adecuada para la detencion
momentanea de vehiculos o para vehiculos errantes?

43 | ¢El ancho de la mediana es adecuado para ubicar el
mobiliario vial?

44
¢La pendiente transversal es adecuada con él en- torno de la
via?

45 |¢La pendiente de la berma es segura para la circulacion de
vehiculos?

46 |¢El talud de la pendiente es maniobrable para
automaviles y camiones?

47 | ¢ Se han provisto facilidades para peatones y ciclistas?

3.14. | Efectos de la variacion de la seccion transversal
3

48 |¢Esta el disefio libre de variaciones imprevistas en su seccion
transversal?

49 |¢Son seguras las pendientes transversales (particularmente
donde las secciones de la carretera existente se han utilizado o
se utilizaran para generar un acceso, en angostamientos en
puentes, etc.)?

50 |¢Sialguna curva tiene un contra-peralte, se encuentra este
dentro de los limites apropiados?

51 | ¢El peralte es adecuado y suficiente en todos los lugares donde
es requerido?

3.14. | Disposicion de la calzada
4
52 |¢Son las caracteristicas de la gestion de transito disefiadas
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para evitar la creacion de condiciones de inseguridad?

53 |[¢Son la disposicion de las demarcaciones y retrorreflectividad de
los materiales capaces de advertir satisfactoriamente los
cambios en la alineacion? (en particular cuando el alineamiento

puede ser deficiente)

54 |¢Estan contemplados adecuadamente los

adelantamientos?

55 |¢Las pistas de adelantamientos son provistas en forma segura,

desde que comienza hasta que termina la maniobra?

56 |¢Los requerimientos para adelantamientos son

satisfactorios?

57 |¢El disefio puede generar algun problema de visibilidad para el

conductor producto del sol al amanecer y/o atardecer?

58 |¢Los requerimientos de transporte publico estan

satisfechos adecuadamente?

3.14. |Bermas y tratamiento de bordes

59 |Son los siguientes aspectos de seguridad provistos en la berma
de forma satisfactoria: ¢, Se cuenta con pavimentacion o
tratamiento superficial la berma?

¢Anchos y tratamiento sobre terraplenes? ¢ Pendiente

transversal de la berma?

60 |¢Las bermas son seguras sin para vehiculos que se estan

desplazando lentamente o para ciclista?

3.14. | Visibilidad; distancia de visibilidad

61 |¢Son los alineamientos horizontales y verticales

consistentes con la visibilidad requerida?

62 |¢Lavelocidad de disefio seleccionada es coherente con la

visibilidad requerida?

63 |¢El disefio permitira que la linea de visibilidad esté libre

de obstrucciones producto de?: defensas camineras, vallas,
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cercos divisores, mobiliario vial, estacionamientos, sefalizacion
vertical, vegetacion, paisaje, estructura de puentes, vehiculos
estacionados al borde de la via, colas formadas por vehiculos o

similar.

64

¢Son los cruces ferroviarios, puentes y otros peligros

totalmente visibles?

65

¢ Esté el disefio libre de otras caracteristicas del lugar que
puedan afectar la visibilidad?

66

¢ Existen obstrucciones elevadas (por ejemplo, pasos
sobre nivel o ferroviarios, pérticos de sefializacion, follaje de
arboles) que puedan limitar la distancia de visibilidad

especialmente en la parte baja de una curva vertical?

67

¢La via puede ser utilizada por vehiculos de gran altura,
0 si no, se ha considerado un desvio hacia una ruta

alternativa donde sea necesario?

68

Es la visibilidad adecuada para: ¢ Cualquier peaton, bicicleta o
cruces de ganado? ¢Accesos a vias, vias de acceso, sobre y
de accesos a desnivel, etc.?

69

Se ha proporcionado una buena visibilidad a: ¢ Entradas
y salidas de rampas? ¢ intersecciones? ¢ Rotondas? Otros

puntos de posible conflicto

3.14.

Visibilidad de VY, visibilidad en intersecciones

70

¢ Los alineamientos horizontales y verticales en las
intersecciones, o en las proximidades de la interseccién, son

consistentes con la visibilidad requerida?

71

¢ El estandar adoptado permite una buena visibilidad para la
velocidad del transito y para una composicion del transito

inusual?

72

El disefio considera que la linea de visibilidad estara libre de
obstrucciones, producto de: ¢ Barreras de seguridad o vallas?

¢.Cercas o vallas divisoras?
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¢ Mobiliario vial? ¢ Estacionamientos? ¢ Sefalizacion

vertical? ¢ Vegetacion y paisaje? ¢ Estructura de puentes?

73 |¢Los cruces ferroviarios, puentes y otros peligros cercanos a

las intersecciones, son totalmente visibles?

74 | ¢El disefo esta libre de alguna otra caracteristica del lugar que

pueda afectar negativamente la visibilidad?

3.15 | Efectos de no ajustarse a normas o pautas

75 |¢En el caso de aprobar algun disefio que no se ajuste a la

norma?, ¢ La seguridad se mantiene?

76 | ¢ Sise detectd algun disefio que no se ajuste a la norma: La

seguridad se mantiene?

3.16 [ Tratamientos ambientales

77 |¢La seguridad vial ha sido considerada en la mitigacion de

impactos ambientales? (por ejemplo, panel anti ruido)

3.17 [Enlaces entre vias nuevas y existentes

78 |¢Se han considerado implicaciones de seguridad

79 |¢La transicion desde la via antigua hacia el nuevo proyecto

es satisfactoria?

80 |¢Silavia existente tiene un estandar inferior al del
nuevo proyecto, es clara la advertencia e inequivoca la

reduccion del estandar?

81 |¢Se hantomado las medidas apropiadas de seguridad en

donde se requieran cambios repentinos de velocidad?

82 |¢El acceso o la friccion lateral son manejados

seguramente?

83 | ¢El enlace ocurre lejos de algun riesgo? (por ejemplo, de la parte
alta de una curva vertical, de una curva horizontal, donde existen

peligros de visibilidad o distracciones al borde de la via)

84 |[¢Si el estandar de la calzada varia, el cambio es efectuado

en forma segura?

85 |[¢la transicion ocurre donde el cambio del entorno es seguro?

(por ejemplo, de urbano a rural, de zona restriccion a sin
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restriccion, de zona iluminada a una sin iluminacion)

86 |[¢Se ha considerado la necesidad de realizar

advertencias con anticipacion?

3.18 [Legibilidad del alineamiento para los conductores

87 | ¢El trazado general, la funcion y las caracteristicas
generales de la via seran reconocidos por los conductores

con suficiente anticipacion

88 |¢Las velocidades de aproximacion seran convenientes y los

conductores podran se guiados correctamente por la via?

89 |¢La existencia de la interseccion y su distribucion general, la
funcién y las caracteristicas, es percibida correctamente por

los conductores?

90 |¢Las velocidades de aproximacion seran convenientes y los

conductores podran ser guiados correctamente por la via?

91 |¢Eldisefo esta libre de elementos o situaciones que puedan

resultar engafiosas?

92 |¢Se han considerado satisfactoriamente los efectos sobre los

conductores, de los angulos del sol al amanecer y atardecer?

3.19 | Detalles del disefio geométrico

93 |¢Son las normas de disefio apropiadas por todas las

exigencias del proyecto?

94 | ¢El ancho de las pistas y la pendiente transversal son

consistentes con las normas y pautas generales de disefio?

3.20 [ Tratamiento de puentes y alcantarillas

95 |¢La transicion geométrica de la seccion transversal al entrar a

un puente se puede realizar en forma segura?

3.21 | Distribucion

96 |¢Las intersecciones y accesos son adecuados para todos los

movimientos vehiculares?

97 |¢Se ha considerado correctamente el disefio de los vehiculos, y
se ha comprobado que sus dimensiones no tendran problemas

de seguridad en virajes y retornos?
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98 |¢La via podré recibir a todo los tipo de vehiculos que se

esperan?

99 |¢Pueden presentarse situaciones inusuales en las

intersecciones, que pueda afectar la seguridad de la via?

100 | ¢ Las vallas peatonales se han proyectado donde es necesario?
(por ejemplo, para guiar a peatones o para desincentivar el

estacionamiento.

101 | ¢, Do6nde es necesario, se ha considerado un tratamiento

antideslizante al pavimento?

102 | ¢ Las islas y sefializacion vertical han sido ubicadas donde

se requieren?

103 |Los vehiculos que pueden estacionarse en, o cerca de, la
interseccion: ¢Pueden hacerlo en forma segura, 0 se requiere
gue dicho estacionamiento sea trasladado?

¢, Representan algun peligro y puede ser evitado?

3.22 | Disefio de detalles geométricos

104 | ¢ La distribucion es segura ante una combinacion inusual o

circunstancias especiales del transito?

105 | Las medianas o islas, estan dispuestas correctamente y en forma
segura en cuanto a: ¢ Vehiculos y alineamiento de vias?

¢ Proximidad de seméforos? ¢ Capacidad y superficie para
peatones? ¢ Proveer una pista de retorno despejada? ¢ Distancia
de visibilidad de parada? ¢ Ser irrumpidas por vehiculos

errantes?

106 | ¢ Es adecuado el despeje vertical para la infraestructura?

(por ejemplo, lineas de energia eléctrica

3.23 | Semaforos

107 | ¢ Podran operar las fases y/o secuencias en forma segura?

108 | ¢ Sera adecuado el tiempo previsto para los

movimientos del flujo vehicular y peatonal?

109 | ¢ Las lamparas del semaforo seran visibles? (por ejemplo, que

no estén obstruidas por arboles, postes, sefiales de transito o
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grandes vehiculos)

110 | ¢Las lamparas orientadas en otras direcciones de acercamiento
estaran suficientemente protegidas de modo de ser vistas solo

por el transito que las enfrenta?

111 | ¢ Las lamparas tendran una intensidad de luz suficiente, de
modo de, si corresponde, no ser afectadas por la salida o puesta

de sol?

112 | ¢ La alineacion vertical proporciona una adecuada distancia de
visibilidad de parada hacia la interseccion o detras de la cola

vehicular?

113 | ¢ Ddnde se requiere, se han provisto facilidades para
peatones?

114 | ¢ Los conductores que se aproximan a la interseccién podran

ver claramente a los peatones?

115 | ¢ Existira una fase exclusiva para peatones? ¢ Es
adecuada?

3.24 [Rotondas

116 | ¢ Es adecuada la desviacion o curva proyectada para reducir

las velocidades de acercamiento?

117 | ¢ Si son necesarias las islas de encausamiento, tendran una
buena distancia de visibilidad, longitud y capacidad para

almacenar peatones?

118 | ¢ Laisla central es elevada y visible?

119 | ¢ Se ha comprobado que el disefio es adecuado para todo tipo

de vehiculos?

120 | ¢, Son adecuados los detalles de la isla central (como:

delineacion, elevacion, visibilidad)?

121 | ¢Los conductores podran ver a los peatones con el tiempo

suficiente?

122 | ¢, Se requiere gque las pistas de aproximacion estén

demarcadas?

123 | ¢ La iluminacién es adecuada?
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3.25 | Otras intersecciones

124 | ¢ Se ha considerado la necesidad de pintar los bordes de las

islas y los refugios?

125 | ¢ Las intersecciones tienen la longitud de cola vehicular

adecuada?

126 | ¢ Las intersecciones tienen capacidad para albergar a los

vehiculos que efectian movimientos de viraje?

3.26 | Terrenos adyacentes

127 | ¢ Existe la necesidad de considerar movimientos
relacionados con la actividad agricola de la zona?

3.27 | Peatones

128 | Pueden los peatones cruzar en forma segura en: ¢las

intersecciones? ¢ Los cruces peatonales y semaforizadas?

129 | Cada cruce sera satisfactorio en cuanto a: ¢, Visibilidad para
ambos sentidos? ¢ Ser usado por personas con movilidad
reducida? ¢ Ser usado por personas de la tercera edad? ¢ Ser

usado por escolares?

130 | ¢ Se han instalado vallas peatonales en los cruces donde se

requieren (en el borde de la via y en la mediana)?

131 | ¢ Los peatones estan impedidos de cruzar la via en lugares

inseguros?

132 | ¢ Las sefales de transito parta peatones son adecuadas?

133
¢El'ancho y la pendiente de los cruces peatonales son

satisfactorio?

134 | ¢ Es adecuada la iluminacion para cada cruce?

135 [ Los cruces son ubicados en sitios donde se maximiza su uso, es

decir, ¢ estan en el lugar donde los peatones quieren cruzar?

3.28 | Ciclistas

136 | ¢, Se han considerado las necesidades de los ciclistas?:
¢ En intersecciones (particularmente rotondas)? ¢ En vias de alta

velocidad?
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137

¢ Las facilidades para ciclistas y peatones son compartidas
(incluyendo pasos sobre y bajo nivel) en forma segura y estan

sefalizadas adecuadamente?

3.29

Motociclistas

138

¢, Sobre la calzada existen dispositivos u objetos o

situaciones que puedan desestabilizar a una motocicleta?

139

¢ El borde esté libre de obstrucciones de forma que una

motocicleta consiga inclinarse en una curva en forma segura?

140

¢ Existen advertencias o delineadores adecuados para

motociclistas?

141

¢, Se ha evitado que existan extremos de barreras de
contencidn expuestas, sin proteccion o terminales, en zonas de

alta velocidad?

142

¢En areas en donde existen mayores probabilidades de que las
motocicletas puedan salirse de la via, se ha dispuesto alguna
medida de seguridad tales como barreras de seguridad

amigable a los motociclistas?

3.30

Jinetes a caballo y transito de ganado

143

¢, Se ha considerado el transito de jinetes a caballo,
incluyendo el empleo de bordes o bermas y la normativa en
cuanto a, si pueden hacer uso de la calzada?

144

¢ Existen pasos a desnivel que puedan ser usados por jinetes a
caballo y ganado en general?

3.31

Transporte de cargay transporte publico

145

¢, Se han considerado las maniobras de camiones, incluyendo

radios de giro y anchos de pistas amplios?

146

¢ Las necesidades del transporte publico han sido consideradas,

con facilidades y sefalizacion adecuada?

147

¢, Se han considerado las necesidades de los usuarios del

transporte publico?

148

¢, Se han considerado las maniobras del transporte publico?

149

¢Las paradas de buses son ubicadas en forma segura?
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3.32 | Vehiculos u obreros que realizan mantencién de la via

150 | ¢ Los vehiculos que realizan la mantencion de la via, pueden

ser estacionados en forma segura?

151 | ¢ Pueden realizarse las labores de mantencion en forma segura?

152 | lluminacién

153 | ¢, Se requiere iluminacion? ¢ Les proporcionada

adecuadamente?

154 | ¢ El disefio esta libre de aspectos que puedan interrumpir una

correcta iluminacion? (por ejemplo arboles o sobre puentes)

155 | ¢ Los postes a utilizar seran fragiles (quebradizos) o de base

colapsable?

156 | ¢ El proyecto de iluminacidén confundira o provocara efectos

engafosos sobre la sefializacion o semaforos?

157 | ¢La iluminacion permitira iluminar adecuadamente los cruces,

las vias cercanas, refugios, etc.?

3.33 | Senalizacion vertical de transito

158 | ¢ La localizacién de la sefalizacion vertical sera la

apropiada?

159 | ¢ La sefalizacidn de transito estara ubicada en un lugar donde

puedan ser vistas y leidas con la debida anticipacién?

160 | ¢ La sefializacion esta instalada de modo que la distancia de

visibilidad de los conductores sea mantenida?

161 | ¢ La sefalizacion estara instalada de manera visible a los

conductores?

162 | ¢ Estaran los postes de la sefializacion fuera de las zonas

despejadas?

163 | Si no, son ellos: ¢ Fragiles? ¢ Escudados con barreras? (por

ejemplo defensas camineras, amortiguador de impacto)

164 | ¢, Se ha evitado una sobre dependencia de la sefializacion?

(en lugar de un disefio geométrico adecuado)

165 | ¢ La nueva sefalizacion sera compatible con la de la red vial

adyacente? o ¢ La sefalizacion antigua tendra que ser
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mejorada?

3.34 [Demarcacion y delineacion

166 | ¢ Las formas y simbolos de la demarcacion son

consistentes con el manual de sefializacién?

167 | ¢ Estan las lineas continuas (de no adelantamiento)

provistas donde se requieren?

168 | ¢ Las tachas son retrorreflectivas y provistas donde son

necesarias?

169 | ¢Las sefales de advertencia de peligro de la curva, de
velocidad o chevrones delineadores son adecuadas en nimero,

tamano y ubicacion?

170 | ¢, Se ha considerado la necesidad de un borde alertador?

171 | ¢ Los postes de guia, hitos de arista, son fragiles?

3.35 | Certificacion de los sistemas de contencion.

172 | ¢ Se han presentado y aceptado un certificado de ensayos segun
la normativa internacional (NCHRP 350 o EN 1317) para cada
sistema de contencién vial incluyendo barreras, terminales de

barreras y amortiguadores de impacto?

3.36 |Barreras

173 | ¢, Se han considerado correctamente y en detalle?

174 | ¢ Se han incorporado tratamientos iniciales y finales en cada

tramo?

175 | ¢ Se han incorporado transiciones y conexiones en cada
lugar donde se requiere conexiones entre sistemas de diferente
ancho de trabajo? Por ejemplo, las barreras de aproximacion y

las barreras de puentes.

176 | ¢ Dbénde son necesarios, se han provisto adecuadamente
barreras de contencién? (por ejemplo en terraplenes,

estructuras, arboles, postes, canales de drenajes, en puentes)

177 | ¢ Es necesaria la defensa de contencién (no representa un

riesgo mayor que el objeto que esta escudando)?

3.37 |Objetos laterales
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178 | ¢, Se han incluido postes fragiles o colapsables donde se

requiere?

179 | ¢ El borde de la via esta libre de otras obstrucciones que

representan un riesgo?

180 | ¢ El alcantarillado al borde de la via y los canales,
pueden ser atravesados en forma segura por cualquier vehiculo

que se salga de la via?

3.38 | Puentes

181 | ¢ Es segura el espacio para el transito no vehicular sobre

el puente? (por ejemplo, peatones, bicicletas, caballos, etc.)

182 | ¢ Las salidas de las alcantarillas representan algun

riesgo para los conductores que se puedan salir de la via?

3.39 | Alineamiento horizontal

183 | ¢ Es adecuada la visibilidad para conductores y peatones en los

accesos propuestos?

184 | ¢ Es adecuado el espacio provisto para el viraje del flujo

y velocidad del transito?

185 [ ¢ Tienen los radios de curva una visibilidad adecuada?

186 | ¢ Las distancias de visibilidad y parada son adecuadas?

6.1.1.4 Etapa de proceso constructivo

Cuadro 10 Lista de chequeo, auditoria de seguridad vial — Etapa de proceso
constructivo

LISTA DE CHEQUEO, AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL

¢Cumple?

N° | Descripcion Sl Sl

4.1 | Plan de obra

¢El plan y el cronograma de obra de la construccidon son
1 claros con respecto a las medidas de seguridad temporal
adoptadas?

2 ¢ Presenta el proyecto una etapa de preconstruccion?

3 ¢ Existe un plan de manejo temporal del transito,
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sefalizacion, demarcacion y desvios?

¢ El plan tiene retroalimentacion por la accidentalidad

4 presentada durante la ejecucion de la obra?
4.2 | Desvios temporales
5 ¢, Se han realizado estudios de capacidad y niveles de
servicio en la definicion del plan de desvié de trafico?
6 ¢ Los desvios resuelven en capacidad y fluidez la
circulacion peatonal y vehicular?
¢Una vez puesto el plan de desvios, se evalla su
7 operacion desde el punto de vista de capacidad y niveles
de servicio?
8 ¢, Se realizan operaciones especiales para el manejo de
transito en periodos picos?
9 ¢ La seleccion de las vias para los desvios es la
apropiada?
10 | ¢Se encuentra en buen estado las vias para los desvios?
4.3 | Operacion
11 | ¢Existe el empleo de flujos reversibles?
12 | ¢Existe el empleo de contraflujos?
13 ¢ Los peatones, los ciclistas y con(_juctores pgrciben que
estan entrando a un area de conflicto potencial?
14 ¢Es visiple el area de trabajo temporal para el trafico que
se aproxima?
15 | ¢Existe rutas temporales de transporte de carga?
16 ¢, Se consideran los aspectos basicos para mantener limpia
el area de construccion?
17 ¢El proyecto ppntempla la necesidad de agentes de
transito y auxiliares?
¢, Se realiza el transporte de maquinaria extra
18 dimensionado en obra, de acugrdo con progedimientos
seguros y con control de autoridad de transito
correspondiente?
4.4 | ¢Alineamientos
¢ Los trabajos en la via se han localizado en forma segura
19 respecto Qe la alineacién_ horizontql y vertical? Si no, ¢ la
sefalizacion de los trabajos lo advierten en forma
correcta?
20 c‘,Las_transiciones, desde vias existentes hacia vias con
trabajos, son seguras y se presentan claramente?
4.5 | Radios de giro y canalizaciones
21 ¢Los retornos, o virajes, y las canalizaciones son
construidas de a acuerdo a las guias o pautas?
99 ¢Las canalizaciones se encuentran deli_neadas por conos
de trabajos en la via, donde es necesario?
23 g,_Son los anchos de pista adgcuados para el transito que
circulara por el area de trabajo?
24 | ¢Los alineamientos del borde, de las islas de transito y de
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la mediana son adecuados?

4.6 | Seguridad y visibilidad de las pistas de transito
25 | ¢El area de trabajo esta definida claramente?
¢Las trayectorias de los recorridos, en ambos sentidos de
26 | transito, estan claramente definidas? ¢ El area de trabajo
esta adecuadamente separada del transito?
57 ¢ Las demarcaciones del eje central y del borde de la via
son claras e inequivocas?
o8 ¢La distancia de visibilidad de parada es adecuada en los
trabajos y en intersecciones y en accesos?
¢Las paradas de buses estan correctamente localizadas,
29 | en forma segura, con buena visibilidad y con una
separacion adecuada de las pistas de transito?
¢,Pueden los pasajeros caminar en forma segura hacia y
30
desde los paraderos de buses?
4.7 | Seguridad de diay noche
¢ Es apropiada la iluminacion de la via, u otra delineacion
31 provista para los trabajos, para asegurar que _e! lugar sea
seguro en la noche? (es esencial una inspeccion de
noche)
37 ¢ El &rea de trabajo segura para peatones y ciclistas en la
noche?
4.8 | Mantencion
¢La via puede ser mantenida en forma segura durante la
33 9 . : o
construccion? (considerando trabajadores y pubico)
34 ¢La superficie de la via esté libre de grava, fango, tierra u
otros restos?
4.9 | Acceso a propiedades
35 ¢ Los trabajos en la via, consideran en forma segura el
acceso a propiedades?
4.10 | Barreras de contencién
¢ Las barreras de contencién son usadas donde se
36 | requiere para separar las areas de trabajo de areas
publicas?
37 ¢ Las barreras de contencién son usadas donde se
requiere para proteger el transito de otros peligros?
38 ¢El tipo de barreras esta ensayado y aprobado para su
objetivo?
¢ Las barreras de contencion estan localizadas,
39 .
ensambladas e instaladas correctamente?
Las barreras de contencion son instaladas de manera de: -
40 | ¢No generar un riesgo al transito? -¢No obstruir la
visibilidad?
4.11 | Inspecciones
41 | ¢ El sitio ha sido inspeccionado de dia y de noche?
4.12 | Control del transito
42 | ¢Son apropiados los controles de gestion de transito en el
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lugar?

¢, Han sido consideradas las necesidades de los usuarios

43 | de automoviles, camiones, peatones, ciclistas,
motociclistas y buses?
44 ¢La distancia de visib_ilidad hacia los dispositivos
reguladores del transito es adecuada?
45 ¢Asuntos rela_ci_onados con estacionamiento_s y vias en las
que esta prohibido detenerse han sido consideradas?
46 ¢Han sido_ consultados los policias y otros servicios de
emergencia?
4.13 | Gestion de velocidad
¢ La sefializaciéon de los limites de velocidad es requerida
47 | para estos trabajos? Si es asi, ¢ estan ellos correctamente
aplicados?
48 ¢Se requierg que la sefalizacion del limite de velocidad
sea mantenida de dia y de noche?
¢,Los conductores son informados de la necesidad de
49 | reducir la velocidad a través del area con trabajos en la
via?
4.14 | Accesos asitios de trabajos
¢Las entradas y salidas al sitio de trabajos son localizadas
50 ) : .
con una adecuada distancia de visibilidad?
51 ¢Los empalmes, salidas., entradas y virajes del transito
estan correctamente delineados y controlados?
57 ¢sSon ade_cuados los largos de las pistas de aceleracion y
deceleracion de los empalmes propuestos?
¢, Son adecuados los controles de transito en el lugar
53 | donde los trabajos y el transito publico interactian
reciprocamente?
4.15 | Sefializacion vertical
54 ¢sSon necesar_ias togias las regulaciones, advertencias y
sefiales de orientacion en el lugar?
55 | ¢Ellas estan correctamente ubicadas, limpias y visibles?
56 g,EIIa; se _ajustan a lo establecido en el Manual de
Sefializacion?
57 Si_ se han instalado delineadores del tipo "chevrén®, ¢ estan
utilizandose correctamente?
58 .Se ha quitado sefalizacién inneces_aria cuando los
trabajos no estan en progreso (por ejemplo de noche)?
59 ¢JLas sefnales de trénsitp estan correct_amente localizadas,
con el adecuado despeje lateral y vertical?
¢ Las sefales son ubicadas de modo de no restringir la
60 | distancia de visibilidad, particularmente para los virajes de
vehiculos?
4.16 | Requerimiento de sefiales diay noche
¢ Las sefales de transito usadas son correctamente para
61 | cada situacion, incluyendo en la noche donde es requerido

y si cada sefial es necesaria?
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4.17 | Control de transito
62 g,Otrog 'dispositivos de control de transito son seguros y
son utilizados en forma correcta?
63 ¢Los s'eméforos temporales son provistos donde son
requeridos - donde, como y cuando?
4.18 | Demarcacion, delineacion y retrorreflectividad
64 | ¢Las pistas de circulacidon estan claramente delineadas?
65 ¢.Se han aplicado_demarcaciones temporales?, ¢ Son
todos retrorreflectivas?
¢En los lugares donde se han usado demarcaciones
66 | retrorreflectivas de colores, ellas han sido aplicadas
correctamente?
67 ¢La ruta vehicular por el area de trabajos es clara para los
conductores?
68 | ¢Las areas de trabajos son definidas en forma clara?
69 ¢ Existe alguna ca_rqcteristica en el ére_a_de trabajo que
presente alguna dificultad para motociclistas?
4.19 | Desvios
20 ¢Lo§ desvios temporales permiten a camiones y buses
maniobrar en forma segura?
71 ¢ Los desvios temporales son vistos oportunamente por los
conductores?
72 ¢Los _desvios temporales estan correctamente
sefalizados?
4.20 | Seméforos
73 ¢ Los seméforos temporales son claramente visibles para
los conductores que se aproximan?
74 ¢cLa .se.ﬁalizacic’)n de transito advierte en forma adecuada la
proximidad de semaforos temporales?
75 ¢ Existe Ialnece.s_idad de considerar una sefal de
advertencia adicional?
76 | ¢Los seméaforos estan operando correctamente?
4.21 | Localizacion de los seméforos
27 ¢, Son adecuados el numero y la posicién de los cabezales
del semaforo?
4.22 | Visibilidad de los semaforos
-8 ¢ Problemas de visipilidad causados por la salida o puesta
del sol se han considerado?
79 g,AIg_t'J_n _trabajo 0 equipo de construccion crea problemas
de visibilidad para los seméaforos?
¢Las lamparas de los cabezales estan protegidas de modo
80 | que puedan ser vistos solo por los conductores que los
enfrentan?
4.23 | Movimientos de transito controlados por semaforos
81 ¢ Todos los movimientos, incluyendo los peatones, estan
regulados por los semaforos temporales?
4.24 | Peatones y ciclistas
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82

¢ Los efectos de las areas de trabajo sobre peatones y
ciclistas han sido considerados?

83

¢Las veredas y cruces peatonales se proporcionan en
forma adecuada para los peatones y ciclistas?

84

¢ Esta disponible para bicicletas una ruta continua, y sin
puntos restrictivos o brechas?

85

¢ Los peatones y ciclistas estan adecuadamente advertidos
de obstrucciones y peligros de trabajos temporales en su
recorrido?

4.24

Acceso de personas de tercera edad y de personas
con movilidad reducida

86

¢, Se han provisto adecuadamente accesos seguros para
personas de tercera edad, de personas con movilidad
reducida, nifios, sillas de rueda y coches de nifio?

4.26

Defectos en los pavimentos

87

¢ El pavimento esta libre de defectos (por ejemplo,
excesiva rugosidad o baches, material suelto)? De tener
un defecto, ¢ Esto podria causar problemas de pérdida de
control cualquier usuario?

88

¢ El pavimento parece tener una resistencia adecuada al
deslizamiento, especialmente en pendientes inclinadas o
curva y lugares de frecuente detencion?

4.27

Finalizacion de obra

89

Al finalizar la construccion se han removido todos los
escombros materiales sobrantes, de tal manera que esta
esté limpia y visible al trafico?

90

¢Al finalizar la construccion y antes de dar al servicio el
trafico, se ha removido toda la sefalizacion temporal?

91

¢ Los planos record (as built) después de la construccion
de la obra vial, esta de acuerdo con lo que realmente
existe en el terreno?
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6.2 MATRIZ DE CONSISTENCIA

IMPLEMENTACION DE AUDITORIAS DE SEGURIDAD VIAL Y NIVELES DE RIESGO EN IQUITOS 2018

Problema

Objetivos

Hipotesis

Variables e Indicadores

Metodologia

Problema

éCoémo influye la
implementaciéon de
auditorias de
seguridad vial, en
los niveles de
riesgo en lquitos
2018?

Objetivo general.

Determinar la
influencia de la
implementacion
de auditorias de
seguridad vial, en
los niveles de
riesgo en lquitos

2018

Hi: La
implementacion de
auditorias de
seguridad vial,
reduce los niveles
de riesgo en Iquitos
2018

Ho: La
implementacidn de
auditorias de
seguridad vial, NO
reduce los niveles

de riesgo en Iquitos

2018

LA VARIABLE INDEPENDIENTE (X):
Las auditorias de seguridad vial

Indicadores de VI

Cumplimiento de normas peruanas

Cumplimiento de normas estandarizadas

LA VARIABLE DEPENDIENTE (Y): niveles de
riesgo

Indicadores de VD

Situaciones peligrosas

Estado de vulnerabilidad

El tipo de investigacion es
aplicada.

El método de
investigacion es
descriptivo

El disefio de investigacién
es No experimental

correlacional
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6.3 TOMAS FOTOGRAFICAS

Jirbn Sargento Lores (interseccién con Castilla)
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Jr. Morona interseccion con Huallaga
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Vista hacia el malecon Tarapaca Huallaga con Morona
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Interseccién Morona con Moore
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Morona con Moore hacia la Plaza Sgto. Lores
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Sgto. Lores intersecciéon con Moore.
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Sgto. Lores con interseccion con Bolognesi.
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Jr. Fanning interseccion con Sgto. Lores
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Castilla con Sgto. Lores vista hacia Yavari.
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Trabajos de reasfaltado en Jr. Fanning
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Jr. Fanning en proceso de ejecucion.
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Trabajos con rodillo neumatico en Jr. Fanning.
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