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1 Introduccion

La presente Auditoria de Seguridad Vial (ASV) se realiza sobre el proyecto en fase de
disefio definitivo denominado “Estudios y Disefios Definitivos para la Rehabilitacién de
la via El Deseo - La Inmaculada - Cruce Bueno”, ubicada en el Cantén Yaguachi de la
Provincia del Guayas.

Esta ASV se basa estrictamente en la documentacién técnica (memorias de diseno
geométrico, estudios de trafico, seguridad vial, sefalizacion y planos ejecutivos)
suministrada por la Prefectura Ciudadana del Guayas a la fecha de la revision. En el
Anexo I se detallan todos los documentos revisados por el equipo de auditoria.

La ASV se ejecuta por requerimiento de la Prefectura Ciudadana del Guayas.

Esta ASV se ha llevado a cabo conforme a las mejores practicas internacionalmente
reconocidas en auditorias de seguridad vial. El alcance de esta auditoria se centra
exclusivamente en los elementos del disefio que presentan implicaciones directas sobre
la seguridad vial. En consecuencia, no se ha evaluado el cumplimiento del proyecto
respecto de otros criterios de ingenieria (hidraulicos, geotécnicos o ambientales),
normativos o contractuales que no tengan una incidencia directa en la prevencién de
siniestros.

La presente ASV incluye:

La descripcidn del contexto operativo del corredor rural y sus puntos singulares.

La identificacién de riesgos derivados del disefio de la infraestructura.

La evaluacién cualitativa de dichos riesgos mediante una metodologia basada en la
relacion entre la probabilidad de ocurrencia y la severidad del dafio esperado.

Con base en dicha evaluacidén, se formulan recomendaciones técnicas orientadas a
eliminar, mitigar o gestionar los riesgos detectados antes de la ejecucién de la obra,
contribuyendo asi a que la futura infraestructura proporcione una via segura, funcional
y conforme a los estéandares de una carretera de Clase III.

Para todas las problematicas identificadas en este informe se han propuesto acciones
especificas orientadas a mejorar la seguridad de la infraestructura y minimizar la
probabilidad de ocurrencia de siniestros y su severidad.

Cada problematica detectada se expone en el Capitulo 3, acompafada de la
recomendacién técnica correspondiente para su mitigacion o eliminacién.

Para cada una de las problematicas identificadas y las recomendaciones propuestas se
debera emitir una respuesta formal y justificada, conforme al procedimiento de
auditoria. El Anexo III incluye el formulario destinado a registrar tanto las respuestas
del disefador/contratista como las observaciones del auditor.

1.1 Enfoque del Sistema Seguro

La presente ASV se desarrolla de acuerdo con el enfoque del Sistema Seguro, un
marco conceptual adoptado internacionalmente y promovido por organismos
multilaterales como el Banco Mundial, la OCDE y la CAF, cuyo objetivo es eliminar las
muertes y lesiones graves derivadas de los siniestros de transito.

El enfoque del Sistema Seguro parte del principio de que el error humano es
inevitable, pero que las consecuencias fatales no lo son. En este sentido, la
responsabilidad de la seguridad vial no recae exclusivamente en el comportamiento de
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los usuarios, sino que se distribuye entre los disefadores, gestores y operadores del
sistema de transporte, quienes deben asegurar que la infraestructura vial, los vehiculos,
las velocidades de operacion y el entorno de circulacién interactien de manera segura.

Este enfoque reconoce que el cuerpo humano tiene limites de tolerancia
biomecanica frente a las fuerzas generadas en un siniestro. Cuando dichos limites se
superan, el resultado probable son lesiones graves o mortales. Por tanto, el disefo y la
operacion de la infraestructura vial deben orientarse a mantener las energias de
impacto dentro de niveles tolerables, especialmente en contextos donde existe
interaccién entre vehiculos motorizados, usuarios vulnerables y elementos rigidos del
entorno.

De acuerdo con el enfoque del Sistema Seguro, la seguridad vial se sustenta en cinco
pilares interrelacionados:

Usuarios seguros, reconociendo que las personas pueden cometer errores y
requieren un entorno que los proteja.

Velocidades seguras, compatibles con la funcién de la via, su geometria y el tipo
de usuarios presentes.

Infraestructura segura, disefiada para minimizar la probabilidad de siniestros y
mitigar sus consecuencias cuando estos ocurren.

Vehiculos seguros, que reduzcan la severidad de las lesiones en caso de colision.
Gestion de la seguridad vial, basada en decisiones informadas por evidencia y
evaluacion sistematica del riesgo.

En el contexto de las Auditorias de Seguridad Vial, el enfoque del Sistema Seguro
implica que la evaluacién no se limita a verificar el cumplimiento normativo del disefio,
sino que se centra en identificar condiciones que puedan dar lugar a siniestros
con consecuencias graves o mortales, aun cuando dichas condiciones sean
formalmente aceptables desde un punto de vista técnico tradicional.

En consecuencia, las problematicas identificadas en la presente ASV se analizan
considerando:

La probabilidad de ocurrencia de un siniestro, inducida por la geometria, la
percepcion del trazado, la sefalizacion y el entorno.

La severidad esperable de sus consecuencias, en funcion de las velocidades
operativas, el tipo de usuarios expuestos y la presencia de elementos rigidos en el
borde de la via.

Las recomendaciones formuladas priorizan, conforme al Sistema Seguro, medidas de
eliminacion o reduccion del riesgo en la fuente, tales como ajustes en el disefio,
gestion de la velocidad y mejora de las condiciones del entorno vial, sobre soluciones
gue dependen exclusivamente del comportamiento del usuario.

Este enfoque resulta particularmente relevante para el proyecto auditado, dado su
caracter rural, la prevision de incremento de velocidades operativas tras la
rehabilitacién, la coexistencia de transito motorizado con usuarios vulnerables y la
presencia de condicionantes geométricos y ambientales que pueden amplificar la
probabilidad y la severidad de los siniestros.
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2 Informacion de Referencia

La intervencién responde a la necesidad de proporcionar una infraestructura vial segura
en el marco de los “Estudios y Diseiios Definitivos para la Rehabilitacion de la
via El Deseo - La Inmaculada - Cruce Bueno”, ubicada en el Cantén Yaguachi de
la Provincia del Guayas.

La infraestructura existente consiste en una calzada de pavimento flexible que se
encuentra en un avanzado estado de deterioro, lo que expone a los usuarios a riesgos
significativos y dificulta el transporte de productos agricolas de la zona.

R .

LA INMACULADA *"

EL CRUCE BUENO

Figura 1 - Trazado de la via El Deseo — La Inmaculada - Cruce Bueno

2.1 Aspectos principales del diseino

El proyecto de rehabilitacion de la via El Deseo - La Inmaculada - Cruce Bueno, ubicada
en el Cantén Yaguachi, se define funcionalmente como un eje colector rural-residencial.

Su importancia dentro de la red vial provincial no radica Unicamente en el volumen de
transito, sino en su rol de conectividad socio-productiva:

Soporte Logistico Agricola: Facilita el traslado de productos desde las zonas de
cultivo hacia los centros de acopio y mercados regionales, con una direccién de flujo
principal hacia el polo de Salitre.

Conectividad Social: Actlia como el Unico eje de acceso para multiples comunidades
y recintos consolidados a lo largo del trazado. La via presenta una alta "friccion
lateral" debido a que las viviendas y actividades comerciales se encuentran situadas
al borde de la calzada, lo que integra la carretera a la vida cotidiana de los
residentes.

De acuerdo con las Normas de Disefio Geométrico del MTOP (2003) y el analisis de los
informes técnicos, la via se clasifica bajo los siguientes parametros:

Jerarquia: Carretera de CLASE III.

Orografia: Terreno Llano (Plano).

Velocidad de Disefio: Establecida en 50 km/h para la totalidad del proyecto. Esta
decision técnica es fundamental y obligatoria debido a que la via mantiene
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asentamientos humanos continuos en todo su desarrollo, priorizando la seguridad
de los habitantes sobre la velocidad de transito.

Rmin. (50 km/h) = 85 metros.

La caracterizacion del trafico se ha fundamentado en el Estudio de Trafico realizado
para el proyecto, el cual determina los volimenes actuales y su proyeccion a 20 afios,
factor determinante para la clasificaciéon funcional de la via y los parametros de
seguridad adoptados.

De acuerdo con la ingenieria de transito, se presenta el siguiente escenario operativo:

TPDA Actual (Ano Base 2022): 355 vehiculos/dia.

TPDA Proyectado (Afio Horizonte 2042): 670 vehiculos/dia.

Clasificacion de la Via: En base al TPDA proyectado (<1000) y la normativa del
MTOP, la via corresponde a una Clase III, con condiciones de disefio recomendables.

Tabla 1 - Resumen de Volumenes de Transito (TPDA)

Parametro Valor / Descripcion
TPDA Actual (Ano 2022) 355 vehiculos/dia
TPDA Proyectado (Afio 2042) 670 vehiculos/dia

Livianos 89 % / 11% Pesados
Composicion Vehicular (2022)

Clasificacion de la Via Clase III

50 km/h (Limitada por zona

Velocidad de Disefo urbana/poblada)

La caracterizacién del flujo vehicular revela los siguientes factores:

Predominio de Vehiculos Livianos y Motocicletas: Con un 90% de presencia, el flujo
esta dominado por usuarios locales. Aunque el informe agrupa "Livianos", la
inspeccidén de campo confirma que una gran parte de este porcentaje corresponde a
motocicletas, que son el principal medio de transporte de los recintos El Deseo y La
Inmaculada.

Presencia de Vehiculos Pesados (9-10%): A pesar de ser una via con TPDA bajo, uno
de cada diez vehiculos es un camidén o maquinaria agricola.

La velocidad de disefio considerada es 50 km/h, dado que el proyecto en su gran
mayoria cuenta con asentamientos junto a la via. Los limites de velocidad proyectados
son 60 km/h en los tramos rurales y 30 km/h en zonas escolares y la zona urbana de
El Deseo.

El disefo busca estandarizar la plataforma vial para garantizar una circulaciéon ordenada
y segura. La seccidn se adapta segun el entorno:

Calzada: Conformada por dos carriles de circulaciéon (uno por cada sentido de
marcha).

Espaldones (Bermas): Se proyectan margenes laterales tratados con Doble
Tratamiento Superficial Bituminoso (DTSB) para proporcionar estabilidad y espacio
de recuperacién o detenciéon de emergencia.

Secciones tipicas: El proyecto alterna entre una Seccion Tipo Urbana (con aceras y
medidas de pacificacidon en zonas densas) entre el PK 0+000 y PK 0+260 y entre el

ASV en Fase de Disefo — Cruce Bueno | vO1 11



PK 2+695 y PK 2+930, y una Seccién Tipo Rural entre PK 0+260 y PK 2+695 y
entre PK 2+930 y PK 5+047.

Gestiéon de Obstaculos: Se identifica la necesidad critica de reubicar los postes
eléctricos que actualmente interfieren con el ancho proyectado de la nueva via

mejorada.
Tabla 2 - Caracteristicas de las secciones urbanas y rurales
Elemento Seccién Urbana | Seccion Rural
Ancho de Carril 3.35m 3.35m
Margen Lateral Acera (1.40 m) Espaldén DTSB (1.50 m)
Drenaje Bordillo Cuneta Cuneta / Talud 2H:1V
Bombeo Calzada | 2% 2%
Peralte Maximo | 4% 4%
SECCION TIPO URBANA (0+000-0+260 Y 24+695-2+950)
10.70
* - *
PN — . e e e —
CARPETA ASFALTI [» [ — f
IJL
VATERIAL OF WEJORAMENTO | CARR CARRI : HATERIAL DE MELCRAMIENTO
e=0.20 m
e=0.20 m !
ACERA DE Ho s
::wcm gem .\\ BORDILLO H.S ACERA DE Ho. S.
Y f'e=280 Kgiem?” — | ] /1 Te=210 Kglem?
Z / =700% | |y =2.00% =10cm )
1 (i R 4‘ - w
e P vgmiwms D Lh SUBRASHNTE

Figura 2 - Seccién urbana 0+000 a 0+260 y 2+695 a 2+930

Figura 3 - Seccidn rural 0+260 a 2+695 y 2+930 a 5+047
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2.2 Datos de Siniestros

Segun los datos proporcionados por el Visor de Siniestralidad de la Agencia Nacional de
Transito, en 2025 se registraron 190 siniestros en las zonas rurales del canton San
Jacinto de Yaguachi. Estos siniestros ocasionaron 30 fallecidos y 200 personas
lesionadas (Figura 4).

Media di Latitud (Y) e Media di Longitud (X) per DIRECCION e NUMERO DE FALLECIDOS MES ZONA
NUMERO DE FALLECIDOS @0 @1 ®2 ®4 ABRIL | B RURAL
% . o AGOSTO URBANA
DICIEMBRE
T v W ENERO
Vista Alegre 5 % . 3 . b
T, Samborondon A p o ¥ 5 3’uehlo AT PROVINCIA CANTON
: . f4
T 1;,,.;;, i v : * & & i Prdgopsc Beltavist W GUAYAS /;;FLF;E()DO BAQUERIZO MORENO
‘ Mome.Aho $ SR ihone - giocico BALZAR
£ Monlerrey ! » .. ’ Bohvar— COLIMES
San Gt §17 10 SRR ,53'*}0 Domingo CORONEL MARCELINO MARIDUER
»ox : vt P
DAULE
. » )
fa‘Aurora Barranca ! .‘ 1 ek pRlspenze DURAN
y “Bamanco v , 3 _‘ Lorénzo de 3 EL EMPALME
ElBuijo 2 X s ote ] Ga[alcoa el EL PIEDRERO
San ) ’ : EL TRIUNFO
: S LY BT TR
Saiieaily : ~gtiachh g % 0 % i,,Ma" sl k 'OIP'ag'a 3 GENERAL ANTONIO ELIZALDE
Calentura nndor‘(KT 3) b % 3¥ gua el TR GUAYAQUIL
o - - P
Y % ;‘" \M’anﬁaﬁel Jejer\ e ISIDRO AYORA
Vuelts'/ar Boas T 3 2130 8 e “ LOMAS DE SARGENTILLO

Yaguachi
Viejo (Cone) -
. . Coronel
Marceling

iy Yonemads Mandueﬁ‘s .

.. s Lhimbo

1 Dagirn ) ore % Ry
(Bolichgy - g : .
. S
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5
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2 Microsoft Bing
70
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Figura 4 - Numero de fallecidos y lesionados en el Cantén San Jacinto de Yaguachi (2025)
Fuente: Visor de Siniestralidad de la Agencia Nacional de Transito
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3 Problematicas resultantes de la ASV en Fase de
Diseho
Esta seccidon presenta los resultados de la ASV en Fase 1 de Disefio. Los problemas

identificados corresponden exclusivamente a la infraestructura, sin considerar aspectos
operacionales o de mantenimiento.

El anadlisis resume las problematicas de seguridad vial detectadas, su localizaciéon dentro
del corredor, las recomendaciones propuestas para su eliminacién o mitigacién, y una
estimacion cualitativa del riesgo asociado, basada en la probabilidad de ocurrencia de
un siniestro y en su posible severidad.

La metodologia utilizada para la identificacion, evaluacion y priorizacidén de los riesgos
se detalla en el Anexo II.

3.1 Gestion de la velocidad

3.1.1 Problema

Ubicacion: Todo el trazado de la carretera

Planos de Referencia: Informe de Disefo Geométrico, Informe de Sefalizacion
Resumen: Asincronia entre la geometria vial disefada para 50 km/h y la
sefalizacidn vertical que autoriza los 60 km/h

Riesgo: Grave

Existe una contradiccién sistematica entre el disefio geométrico y los limites de
velocidad previstos en tramos rurales: mientras que el primero establece una
velocidad de disefio de 50 km/h para todo el trazado debido a los numerosos
asentamientos habitacionales, el informe y los planos de sefalizacién prevén la
instalacion de sefiales de limite de velocidad de 60 km/h (salvo en El Deseo y la
zona escolar, donde se ha previsto un limite de 30 km/h). Esta discrepancia
permite la circulacion a una velocidad superior a la considerada en el disefio de
la infraestructura.

La geometria de la via (radio de curvas, anchura de carriles, distancias de
visibilidad y parada, peraltes y disefio de intersecciones) establece limites fisicos
implicitos a la velocidad segura de operacién. Cuando la sefializacién permite una
velocidad superior a la que la infraestructura puede tolerar de forma segura, se
expone a los usuarios a un mayor riesgo de pérdida de control, salidas de via y
conflictos en intersecciones.

Esta falta de coherencia también afecta al comportamiento de los conductores.
La senalizacion transmite un mensaje normativo que puede entrar en conflicto
con las “sefales” que envia la propia carretera. En algunos casos, los conductores
confian en la velocidad autorizada y circulan a 60 km/h pese a que la geometria
no ofrece margenes de seguridad suficientes; en otros, la via “se siente”
incomoda a esa velocidad, generando variabilidad en las velocidades,
adelantamientos inseguros y maniobras bruscas. Esta dispersion de velocidades
incrementa la probabilidad y severidad de los siniestros, especialmente para
usuarios vulnerables y vehiculos pesados.
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SENALES REGLAMENTARIAS

R1-1+R2-2 PARE + DOBLE VIA

600x600 +
1350X450

R4-1+R6-2n LIMITE MAXIMO DE VELOCIDAD + KM/H
Km/h

600x600 +
600x312,5

20

R4-4 REDUZCA LA VELOCIDAD

1200x900

R7-5 CINTURON DE SEGURIDAD

600x750

TOTAL DE SENALES REGLAMENTARIAS

47

Figura 5 - Tabla de sefalizacion proyectada

Figura 6 — Extracto de la sefalizacion prevista en planos

Recomendacion

Es imprescindible restablecer la coherencia entre la velocidad sefalizada y la
velocidad de disefio de la infraestructura. La medida mas eficaz y de bajo coste
es adecuar la sefializacién vertical al limite de 50 km/h, reflejando la velocidad

que la geometria puede soportar de forma segura.

Esta accion debe

ir

acompafada de sefalizacién de refuerzo, marcas viales y, cuando sea necesario,
medidas de control o fiscalizacidn para asegurar el cumplimiento del limite y

reducir la dispersion de velocidades.
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3.1.2 Problema

Ubicacion: General

Planos de Referencia: Planos de Senalizacion

Resumen: Limites de velocidad inadecuados en zonas con presencia de peatones,
y pasos peatonales elevados en tramos con limite de velocidad 60 km/h

Riesgo: Grave

A lo largo de toda la carretera se han proyectado pasos peatonales elevados. La
presencia de pasos peatonales elevados en tramos con limite de velocidad de 60
km/h constituye una incompatibilidad clara entre la velocidad de circulacién de
los vehiculos y la vulnerabilidad de los peatones. La evidencia internacional
demuestra que, a velocidades de impacto superiores a 30-40 km/h, el riesgo de
lesiones graves o fatales para un peatéon aumenta de forma exponencial. En este
contexto, la elevacion del paso peatonal no es suficiente para compensar la
energia del impacto ni para garantizar un nivel aceptable de seguridad.

En carreteras rurales o periurbanas, los conductores suelen anticipar una
circulacién continua y a velocidades relativamente altas. La introduccién de un
paso peatonal elevado en estos tramos puede generar frenadas bruscas,
maniobras evasivas y un bajo cumplimiento de la prioridad peatonal,
especialmente cuando las velocidades reales superan el limite sefalado. Esta
situacion incrementa el riesgo tanto de atropellos como de colisiones por alcance,
salidas de via y pérdida de control, riesgos que se agravan por la presencia de
vehiculos pesados, la menor visibilidad nocturna y la percepcion tardia del
elemento elevado.

1| 2e019.09 | 2007735 | 17

wpgpo noy

Figura 7 - Paso peatonal elevado en el PK 2+440
Recomendacioén

Los pasos peatonales elevados solo deberian implantarse en entornos donde la
velocidad de operacion se haya reducido de forma efectiva a 30-40 km/h y donde
la funcidon de la via sea compatible con la prioridad peatonal, como nucleos
urbanos, travesias, zonas escolares o areas de actividad claramente definidas.
Para ello, se recomienda un tratamiento integral del entorno vial que incluya
reduccion formal del limite de velocidad, medidas de calmado de trafico,
tratamientos de acceso tipo “puerta”, senalizacion y disefo autoexplicativo que
induzca velocidades bajas.
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En aquellos tramos donde no sea viable ni coherente reducir la velocidad se
recomienda retirar el paso peatonal elevado y reubicar el cruce en un punto mas
seguro, canalizando los peatones hacia zonas con velocidades menores y mejor
control del trafico. La solucién adoptada debe asegurar que los peatones no estén
expuestos a velocidades de impacto incompatibles con la supervivencia,
alineando la funcién de la via, la velocidad y la vulnerabilidad de los usuarios.

3.2 Intersecciones y accesos

3.2.1 Problema

Ubicacion: PK 0+000

Planos de Referencia: Planos de disefio geométrico
Resumen: Disefo inadecuado de interseccion
Riesgo: Grave

La interseccién prevista en el PK 0+000, entre la via proyectada y la Troncal de
la Costa E25 presenta una configuracion en “T” de alto riesgo, especialmente
considerando las velocidades de operacion propias de la Troncal de la Costa E25
y la coexistencia de movimientos de paso y de giro:

Sefalizacion insuficiente o no claramente definida. La inexistencia de
sefalizacién impide definir claramente la prioridad entre la carretera principal
y la via objeto de rehabilitacidon. Esta ambigliedad genera incertidumbre en
los conductores, favoreciendo maniobras inseguras, dudas vy
comportamientos inconsistentes. En entornos rurales, donde Ilas
intersecciones son menos frecuentes, la correcta sefializacién es fundamental
para anticipar conflictos; su ausencia incrementa la probabilidad de
siniestros, especialmente de gravedad elevada.

En conjunto, la combinacién de altas velocidades, prioridades no definidas y
maniobras de giro no controladas da lugar a un funcionamiento desordenado de
la interseccién, incompatible con los principios de disefio seguro en carreteras
rurales.
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Figura 8 - Interseccion de la via proyectada y la Troncal de la Costa E25

Recomendacion

Un disefio adecuado de la interseccién es esencial para reducir los conflictos de
trafico y mejorar la seguridad de todos los usuarios. Con el fin de mitigar los
riesgos de seguridad vial identificados, se recomienda implementar las siguientes
medidas:

Mantener el semaforo en la interseccién en su estado actual.

Instalar sefalizacién de advertencia en las aproximaciones a la interseccion.
Definir claramente la prioridad de paso, asignando preferentemente la
prioridad a la carretera Machala-Naranjal, mediante sefiales reglamentarias
(PARE o CEDA EL PASO) y marcas viales en la via rehabilitada. Garantizar la
adecuada visibilidad diurna y nocturna mediante  materiales
retrorreflectantes.

Incorporar marcas viales de alta visibilidad y elementos de canalizacién
(balizas) que guien claramente las trayectorias de los vehiculos.

Evaluar la necesidad de medidas adicionales de calmado de trafico o refuerzo
de la sefalizacién preventiva, especialmente si se prevé un aumento de la
demanda de trafico.

3.3 Bordes de Via y Sistemas de Contencion

3.3.1 Problema

Ubicacion: General

Planos de Referencia: Plano de Disefio Geométrico
Resumen: Taludes con pendientes criticas

Riesgo: Medio

A lo largo de la carretera, la plataforma vial se desarrolla sobre un terraplén,
presentando desniveles laterales adyacentes a la calzada. Como se observa en la
Figura 9, las secciones transversales muestran una pendiente tipica de 1V:2H,
sin informacién explicita sobre la instalacion de barreras metdlicas u otros
sistemas de contencion.

Las pendientes laterales mas pronunciadas que 1V:3H se consideran
generalmente “criticas”, lo que significa que es probable que un vehiculo vuelque
en caso de salida de la carretera (las pendientes recuperables son de 1V:4H o
mas llanas; las pendientes entre 1V:3H y 1V:4H no son recuperables, pero es
poco probable que se produzca un vuelco.
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Figura 9 - Seccién transversal tipica en tramos rurales. Pendiente del talud
Recomendacion

Se recomienda considerar pendientes laterales de 1V:3H o mas suaves en los
taludes de los terraplenes.

Si esto no es posible, en el caso de que el terraplén tenga una altura de 2 m o
superior, se deben considerar sistemas de contencidn de vehiculos.

3.3.2 Problema

Ubicacion: PK 0+600; PK 4+036; PK 4+451

Planos de Referencia: Informe de disefio geométrico, Informe de Sehnalizacion
Resumen: Cabezales de obras hidraulicas peligrosos

Riesgo: Grave

De la revision de los planos hidraulicos (alcantarillas y cunetas) se observa que
numerosas obras de drenaje transversal (alcantarillas) presentan cabezales de
concreto armado con caras verticales expuestas que no estan protegidos por
ningun sistema de contencidn y que estan situados muy préximos a la calzada.
Estos elementos constituyen obstaculos rigidos no frangibles ubicados dentro de
la Zona Libre de Obstaculos, tal y como la define la AASHTO. En caso de salida
de via de un vehiculo la colisién contra uno de estos cabezales de concreto
supondria un siniestro con elevado riesgo de lesiones graves o fatales.
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Figura 10 - Obra de drenaje transversal con cabezales proximos a la calzada en PK 4+451
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Recomendacion

Se recomienda ubicar los cabezales de hormigéon fuera de la Zona Libre de
Obstaculos siempre que sea técnicamente viable, o bien redisefiarlos mediante
soluciones recuperables, tales como cabezales biselados, enterrados o integrados
en el talud.

En aquellos casos en los que no sea posible eliminar el obstaculo, deberd
protegerse mediante la instalacion de sistemas de contencién homologados, con
terminales seguros y longitud adecuada. Los sistemas de contencion deben estar
equipados con terminales absorbedores de energia certificados, evitando
absolutamente los terminales enterrados en forma de «cola de pez» que pueden
actuar como rampa de lanzamiento para el vehiculo®.

3.3.3 Problema

Ubicacion: General

Planos de Referencia: Planos de sefalizacion

Resumen: Falta de definicion de los sistemas de contencion y falta de su inclusion
en planos

Riesgo: Grave

Si bien en el Informe de Sefalizacion se incluye una tabla con el tipo de
guardavias (doble tipo flex-beam) y los tramos donde deben instalarse, no se
especifica el Nivel de Contencion (Test Level - TL) de los mismos. Tampoco se ha
incluido la ubicacion exacta de los guardavias previstos en los planos de
sefalizacién. Esto podria generar errores en la seleccidn y la instalacion de estos
elementos o la omisidn de su colocacidon en tramos donde resulten necesarios, lo
gue representa un riesgo significativo en caso de salida de los vehiculos de la via.
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Figura 11 - Guardavias previstos en el Informe de SefAalizacion

Recomendacion

Es imprescindible indicar el Nivel de Contencidn (Test Level - TL) de los sistemas
de contencidn proyectados de acuerdo con la normativa AASHTO MASH o NCHRP
350.

Es necesario completar los planos de sefalizacion e incluir claramente el tipo y la
ubicacion de los sistemas de contencidn en aquellos tramos doénde sean

! Correcting unsafe drainage features - Federal Highway Administration
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necesarios (ej. en las zonas donde se ubican las alcantarillas con cabezales de
concreto proximos a la calzada).

3.4 Senalizacion

3.4.1 Problema
Ubicacién: Zona escolar entre PK 2+120 y PK 2+400
Planos de Referencia: Informe de Disefo Geométrico, Informe de Sefalizacion
Resumen: Sehal vertical no ajustada a la norma vigente
Riesgo: Grave
La zona escolar delimitada entre el PK 2+120 y PK 2+400 muestra una sefial
vertical de zona escolar con limite de velocidad de 30 km/h.
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x

Figura 12 — Zona escolar entre PK 2+120 y PK 2+400

Recomendacion

Es necesario actualizar la sefal para que muestre un limite de velocidad maximo
de 20 km/h, respetando lo dispuesto en la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad Vial.

3.5 Usuarios vulnerables

3.5.1 Problema
Ubicacion: Entre PK 0+260 y PK 2+695 y entre PK 2+930 y PK 5+047

Planos de Referencia: Informe y planos de Disefio Geométrico y Senalizacion
Resumen: Seccion tipica rural en un entorno con alta presencia de peatones

Riesgo: Grave
Toda la longitud de la via discurre por zonas con asentamientos junto a la via y

con elevada presencia de peatones. Si bien, entre el PK 0+260 y PK 2+695 y
entre el PK 2+930 y PK 5+047 se ha previsto una seccién tipica que no prevé un
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espacio de circulacion seguro para los peatones. Tampoco se ha previsto
infraestructura peatonal segregada alguna en ambos tramos. Esta configuraciéon
genera un conflicto critico de seguridad vial, ya que obliga a los peatones a
circular por el espaldéon (berma) que se encuentra al mismo nivel de la calzada,
expuestos directamente al trafico vehicular y desprotegidos ante la presencia de
vehiculos pesados, lo que supone un riesgo elevado de posibilidad de atropello.
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Figura 13 - Seccién rural 0+260 a 2+695 y 2+930 a 5+047
Recomendacion

Se recomienda adoptar la seccion tipica urbana, que incluye aceras de hormigon
de 1,40 m de ancho protegidas por bordillos-cuneta, en toda la longitud de la via.
Esta medida garantizara una segregacion fisica efectiva entre el flujo vehicular y
el peatonal, proporcionando coherencia entre la infraestructura fisica y la
sefializacion de seguridad propuesta, y reduciendo significativamente Ila
probabilidad de atropellos.

3.5.2 Problema

Ubicacion: General

Planos de Referencia: Informe y planos de Disefio Geométrico y Senalizacion
Resumen: Ausencia de alumbrado publico

Riesgo: Grave

La ausencia de alumbrado publico en determinados tramos de la via constituye
un factor de riesgo relevante, especialmente en aquellos tramos con mayor
presencia de peatones y motocicletas. La falta de iluminacidén reduce de forma
significativa la capacidad de los conductores para detectar y reconocer a tiempo
peatones, motociclistas, intersecciones, accesos laterales y cambios en la
geometria de la via. Esta limitacién visual incrementa la probabilidad de errores
de percepcion y reaccién, aumentando tanto la frecuencia como la gravedad de
los siniestros durante el periodo nocturno.

En ausencia de alumbrado, los usuarios vulnerables dependen Unicamente de su
propia visibilidad o de la iluminacidn de los vehiculos, lo cual resulta insuficiente
y poco fiable. Asimismo, la conducciéon nocturna sin iluminacién adecuada suele
generar comportamientos compensatorios, como el aumento del estrés del
conductor o, por el contrario, una falsa sensacion de seguridad en tramos rectos,
lo que contribuye a una mayor dispersion de velocidades y a un incremento del
riesgo de colisiones.
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3.5.3

Recomendacion

Es recomendable dotar de alumbrado publico al menos aquellos tramos donde
exista interaccion con usuarios vulnerables o una mayor complejidad del entorno
vial, priorizando intersecciones, accesos, pasos peatonales, paradas de
transporte publico y zonas con historial de siniestros nocturnos. El disefio del
alumbrado debe seguir criterios de buenas practicas internacionales,
garantizando niveles adecuados de luminancia y uniformidad, control del
deslumbramiento y una correcta integracion con la sefalizacién vertical y
horizontal para mejorar la percepcion del trazado y de los riesgos.

En aquellos tramos donde la instalacién de alumbrado continuo no sea viable por
razones técnicas, ambientales o econdmicas, se recomienda aplicar soluciones
alternativas de mitigacion del riesgo. Estas pueden incluir iluminacién puntual en
zonas criticas, refuerzo del balizamiento y la delineaciéon, uso de materiales
retrorreflectantes de alto rendimiento y reduccidon de la velocidad maxima
durante el periodo nocturno.

Problema

Ubicacion: General (Zonas rurales)

Planos de Referencia: Plano de Sefalizacion

Resumen: Ausencia de medidas para gestionar la presencia de animales en la via
Riesgo: Moderado

En varios tramos del corredor se constato la presencia habitual de ganado suelto.

Durante la inspeccién, habitantes del sector reportaron multiples siniestros
previos con motocicletas y vehiculos livianos que, circulando a velocidad media-
alta, han atropellado terneros y vacas.

La problematica se vuelve especialmente critica en zonas préximas a curvas
verticales, donde la visibilidad en aproximacién es limitada y los conductores no
pueden anticipar la presencia de animales en la calzada.

Pese a tratarse de una condicidn recurrente y conocida por la comunidad, los
planos de sefalizacion del proyecto no incluyen ninguna medida destinada a
gestionar este riesgo, como advertencias especificas, limitaciones de velocidad
locales o infraestructura que canalice los cruces de ganado.

La combinacion de baja visibilidad en curvas verticales, velocidades operativas
elevadas, y presencia inesperada de animales en la calzada genera un escenario
de alta probabilidad de colisién, con riesgos relevantes tanto para los usuarios
motorizados (especialmente motociclistas) como para los propios animales.

Recomendacion

Se recomienda implementar un conjunto de medidas combinadas, ajustadas al
contexto rural del corredor:

Incorporar senales verticales reglamentarias de “animales en la via” (Figura
14) en los tramos identificados como puntos de cruce habitual.

Implantar reducciones puntuales de velocidad exclusivamente en los sectores
donde el cruce de animales sea frecuente y la geometria limite la visibilidad.
Evaluar la implementacién de resaltos reductores de velocidad, Unicamente
si el contexto lo permite, priorizando disefos aprobados.
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Figura 14 - Sefal vertical de animales en la via

3.5.4 Problema

Ubicacién: General

Planos de Referencia: Plano Geométrico Y Plano de SefAalizacion

Resumen: Ausencia de espacios reservados para la detencion de vehiculos de
transporte publico

Riesgo: Grave

Durante las inspecciones de campo, se constatd la operacién de transporte
publico a lo largo del corredor, el cual constituye un medio habitual de
desplazamiento para la poblacién local.

La revision del disefio geométrico y de los planos de sefalizacion evidencia que
no se contemplan medidas especificas asociadas a la localizacién vy
acondicionamiento de puntos de parada. Esta situacion pone de manifiesto una
falta de correspondencia entre el uso observado de la infraestructura y las
soluciones previstas en el disefio, al no haberse considerado elementos que
ordenen la detencidn de los vehiculos y la espera de los usuarios. Desde el punto
de vista de la seguridad vial, esta omisidn aumenta la probabilidad de interaccién
no controlada entre vehiculos en circulacion y usuarios vulnerables, lo que esta
asociado principalmente a maniobras de detencién y reinicio de la marcha en la
calzada o en sus margenes inmediatos.

De acuerdo con el enfoque del Sistema Seguro, este tipo de interaccién, en un
contexto rural con velocidades operativas medias, se asocia a un riesgo de
atropello y colisiones a baja velocidad relativa, pero con consecuencias
potencialmente graves, dada la vulnerabilidad de los usuarios involucrados.

Recomendacion

Se recomienda incorporar medidas destinadas a ordenar la detencién del
transporte publico y la espera de los usuarios, las cuales deberan ser evaluadas
preferentemente en los tramos rectos de mayor extensién del corredor, donde
las condiciones geométricas permiten una detencidn mas previsible y segura.

La definicion final de las medidas y su localizacion especifica deberd ser
confirmada mediante verificacion en campo, considerando criterios tales como la
visibilidad disponible, las velocidades operativas, la interaccién con accesos
existentes y la gestién de movimientos peatonales asociados al ascenso y
descenso de pasajeros.
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Figura 15 - Espacio reservado para la detencion de vehiculos de transporte publico
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4 Analisis Costo — Beneficio

El presente analisis costo-beneficio se ha desarrollado bajo un enfoque técnico de
optimizacion de recursos, con el objetivo de justificar la integracion de las medidas
de seguridad vial recomendadas por la Auditoria (ASV) en el proyecto de rehabilitacidon
de la via El Deseo - La Inmaculada - Cruce Bueno. El razonamiento metodoldgico se
fundamenta en la identificacion de oportunidades de mejora paramétrica, dado que
la obra presenta inconsistencias criticas entre la infraestructura fisica proyectada
(sefializacién vertical existente en planos) y los limites de velocidad operativa asignados
(60 km/h en zonas urbanas densas).

Para la evaluacién econdmica, se ha verificado el Listado de Rubros del Proyecto
Original, constatando que algunas de las partidas necesarias para la implementacién
de las medidas de seguridad vial (sefalizacién vertical y demarcacién horizontal) ya se
encuentran contempladas dentro del presupuesto del proyecto. Por tanto, parte de las
recomendaciones propuestas no requiere la incorporacidon de precios unitarios
adicionales, sino de una recalibracion técnica de los disefios ejecutivos antes de
su implementacién en obra.

Una atencion particular se ha dedicado a la estrategia de Proteccion Sistematica del
Usuario Vulnerable. Dado que la instalacién de barreras fisicas para segregar los
obstaculos (postes eléctricos en aceras estrechas) implica complejidades técnicas y
acuerdos interinstitucionales de largo plazo, se ha optado por una solucién inmediata
de Gestion de la Velocidad. Especificamente, se prescribe la modificacién de la
sefalizacion vertical y horizontal ya prevista para imponer un régimen de "Zona 30"
en los tramos urbanos, y 20 km/h en zonas escolares. Esta medida permite "activar" la
seguridad de los pasos de cebra proyectados —que serian ineficaces a 60 km/h—
maximizando el retorno social de la inversion sin generar costos adicionales al
presupuesto de construccion.

La determinacion de los beneficios econdmicos del proyecto sigue un enfoque
proactivo integrado, fundamentado en la cuantificaciéon de la reduccién del riesgo
sistémico mediante la monetizacion del capital humano salvaguardado. El calculo del
beneficio anual (B.) para cada contramedida especifica se rige por la siguiente funcion:

B, =F (1 —CMF) *VSL
Definicion de Variables y Parametros

F (Frecuencia basal): Representa el nUmero de eventos graves o fatales esperados
anualmente en ausencia de intervencion. Se ha asumido una estimacién de 0.10
eventos/aino (equivalente a un siniestro de alto impacto cada 10 afos).

CMF (Factor de Modificacion de Choques): Es el coeficiente de eficacia técnica
obtenido de bases de datos acreditadas como el CMF Clearinghouse y los
protocolos iRAP. La expresién (1 - CMF) representa la reduccidon porcentual del
riesgo tras implementar la mejora.

VSL (Valor de la Vida Estadistica): Es la valoracidn monetaria del capital humano
preservado. Para Ecuador, este valor se ha fijado en $481,230.00 USD, calculado
segun la metodologia iRAP (70 veces el PIB per capita 2024).

Proyeccion Temporal y Actualizacion Financiera

Para consolidar el beneficio total proyectado a 20 afios (Biwt), los ahorros anuales se
someten a un proceso de actualizacidon financiera mediante una tasa social de
descuento, utilizando la formula de valor presente de una anualidad:
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La tasa social de descuento /, fijada en el 10% segun los estandares de las autoridades
ecuatorianas y del Banco Mundial, representa el costo de oportunidad del capital publico
y refleja la preferencia de la sociedad por los beneficios inmediatos frente a los futuros.

Bajo estos parametros, el factor de actualizacion para un horizonte de 20 anos es de
8.51. Este procedimiento garantiza que los beneficios futuros se expresen en términos
de valor presente, permitiendo una comparacién directa y rigurosa con los costos de

inversion.
Tabla 3 — Tabla de costo-beneficio
Valor . . . Relacién
:gi\:/ Problematica | Recomendacion ﬁ;’ssg; del ?Z%n:;-:;: SEEEL B/C
CMF (ACB)
Asincronia Adecuar la
entre la sefializaciéon
geometria vial | vertical al limite
disefiada para | de 50 km/h 0.85
3.1.1 50 km/h vy la 02 (ID: $61,400
sefializacion 62)
vertical que
autoriza los
60 km/h
Limites de Implantar pasos
velocidad peatonales
inadecuados elevados en
€en zonas con entornos donde
presencia de la velocidad de
peatones, y operacion se
asos haya reducido de 0.68
3.1.2 p Y . 03 (ID: $131,800
peatonales forma efectiva a 128)
elevados en 30-40 km/h y
tramos con donde la funcion
limite de de la via sea
velocidad 60 compatible con la
km/h prioridad
peatonal
Diseno Instalar
inadecuado de | sefalizacion  de
interseccion advertencia  en
las
aproximaciones a
la interseccion
Incorporar
marcas viales de 0.85
3.2.1 alta visibilidad $2,500 (ID: $61,400 24.5
Evaluar la 62)
necesidad de
medidas
adicionales de
calmado de

trafico o refuerzo
de la sefializacién
preventiva

2 Las sefiales de limite de velocidad de 60 km/h se sustituyen por sefiales de 50 km/h
3 Sustituir el limite de velocidad de 60 km/h por 30 km/h en los pasos peatonales elevados
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Ref. .. . Costo VEED Beneficio Social Rz T
ASV Problematica | Recomendacion (USD) del (20 afios) B/C
CMF (ACB)
Taludes con Considerar
pendientes pendientes
criticas laterales de 0.86
3.3.1 1V:3H o mas $23,500 (ID: $57,300 2.4
suaves en los 7175)
taludes de los
terraplenes.
Cabezales de Ubicar los
obras cabezales de
hidraulicas hormigon  fuera
peligrosos de la Zona Libre
de Obstaculos
si,em_pre que sea 0.75
3.3.2 tecnicamente $7,200 (ID: $102,400 14.2
viable, o bien
1Sy 8401)
redisefarlos
mediante
soluciones
recuperables
Instalar sistemas
de contencidn
Falta de Indicar el Nivel de
definicion de Contencién (Test
los S|stemas, Level - TL) de los
de contencidon | gistemas de
y falta de su contencidn
inclusion en proyectados
planos Completar los 0.75
3.3.3 planos de 0 (ID: $102,400
sefializacién e 8401)
incluir
claramente el
tipo y la
ubicacién de los
sistemas de
contencion
Sefal vertical Actualizar la
no ajustada a | sefial para que 0.85
3.4.1 Ia! norma muestre'un limite 0 (ID: $61,400
vigente de velocidad 62)
maximo de 20
km/h
Seccién tipica | Adoptar la 0.60
rural en un seccion tipica (fD'
3.5.1 entorno con urbana en toda la $223,000 1124 $163,700 0.7
alta presencia | longitud de la via
de peatones )
Ausencia de Dotar de
alumbrado alumbrado
publico publico al menos
aquellos tramos
donde exista 0.63
3.5.2 interaccion con $11,700 (ID: $151,500 12.9
usuarios 7774)
vulnerables o una
mayor
complejidad del
entorno vial
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Ref. . . Costo VELED Beneficio Social o el
ASV Problematica | Recomendacion (USD) del (20 afios) B/C
CMF (ACB)
Ausencia de Incorporar
medidas para | sefales verticales
gestionar la reglamentarias
presencia de de “animales en
animales en la | |3 vig”
via Implantar 0.90
i ID:
3.5.3 reducciones 3,000 ( 41,000 13.6
puntuales de ¥ 1131 ¥
velocidad )
Evaluar la
implementacion
de resaltos
reductores de
velocidad
Ausencia de Incorporar bahias
espacios de detencidn
reservados fuera de la
para la calzada para los 0.70
3.5.4 detencién de vehiculos de $24,000 (iRAP) $122,700 2.1
vehiculos de transporte
transporte publico
publico
Solo se han tenido en cuenta el
TOTAL | costo y el beneficio de las $294,900 $1,057,000 3.5

contramedidas cuantificadas

La evaluacidon econdmica de las medidas de seguridad vial para el corredor "El Deseo -
La Inmaculada - Cruce Bueno" presenta resultados excepcionales en términos de
rentabilidad social. Con una inversién inicial focalizada de $294,900 USD, se proyecta
un beneficio social acumulado de mas de $1,057,000 en 20 afnos. La Relacion
Beneficio-Costo (BCR) global de 3.5 indica que, por cada ddlar invertido, el Estado
recupera casi tres ddlares y medio en costos evitados por siniestralidad, validando la
intervencidon como una prioridad financiera indiscutible.
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5 Conclusiones y Recomendaciones

Una vez realizada la Auditoria de Seguridad Vial (ASV) al disefio definitivo de
rehabilitaciéon de la via El Deseo - La Inmaculada - Cruce Bueno, y tras la evaluacion
integral de los riesgos latentes asociados a la geometria y el entorno operativo, se
concluye que el proyecto requiere ajustes estratégicos para garantizar la integridad de
los usuarios. Basandose en el analisis técnico y la evaluacion econdmica actualizada, el
equipo auditor presenta las siguientes determinaciones:

Armonizacion de la Velocidad con el Entorno: Es imperativo abandonar el
enfoque de diseno rural puro para adoptar una vision de "travesia urbana continua"
en los tres centros poblados. Se prescribe la modificacion sistematica de la
sefalizacion para garantizar limites operativos coherentes, estableciendo zonas
estrictas de 20 km/h en los tramos educativos y comerciales, eliminando la
incoherencia de permitir 60 km/h en zonas con alta friccion peatonal.

Priorizacion de Infraestructura Segregada: Se valida como indispensable la
construccion de sendas y aceras seguras para separar el flujo vulnerable del trafico
motorizado. Esta intervencidn es critica para evitar atropellos, con un potencial de
reduccion de siniestralidad de hasta un 40% en un corredor donde la interaccion
peatdn-vehiculo es constante.

Iluminacion Focalizada: Instalacion de puntos de luz en nodos criticos para
combatir la siniestralidad nocturna.

Ordenamiento del Transporte: Construccion de 6 bahias de bus fuera de
calzada para evitar choques por alcance y conflictos en paradas.

Gestion de Fauna: Sefializacion especifica en tramos ganaderos.

Obstaculos y Sistemas de Contencion: Persiste un riesgo severo por la presencia
de postes eléctricos y la falta de definicion en barreras de obras de drenaje. Es
mandatorio reubicar los obstaculos fuera de la zona libre (CMF 0.62) y especificar
barreras con nivel de contencion certificado (TL-2 o TL-3) en los pasos de
alcantarillas y ductos cajon.

Viabilidad Econémica y Rentabilidad Social: La intervencion propuesta es
extraordinariamente rentable. El analisis costo-beneficio actualizado demuestra que,
con una inversion inicial optimizada de $294,900 USD se proyecta un beneficio
social acumulado de mas de $1,057,000 en 20 afos, alcanzando una Relacion
Beneficio/Costo (B/C) de 3.5. Esto certifica que, por cada ddlar invertido en estas
mejoras, el proyecto devuelve tres ddlares y medio a la comunidad en costos sociales
evitados, validando la intervencidon como una prioridad financiera indiscutible.

Se recomienda, ademas, que las proyecciones de trafico incluyan a las motos,
especialmente en zonas rurales, comprendiendo que este modo de transporte es
uno de los mas utilizados en esos sectores, y debe ser visibilizado para tomar las
medidas de seguridad respectivas.

No se plantea detalles de intersecciones o accesos a propiedades privadas
colindantes de forma segura dentro de los planos, en especial en los tramos no
consolidados, lo que limita recomendaciones adicionales especificas sobre ellas

Se recomienda que, para futuras consultorias de diseno de vias, y acorde a la clase
resultante segun el manual vigente ecuatoriano, se incorporen estudios de
impacto vial, asi como analisis de la integracion del tramo en estudio a la red vial
correspondiente.

Se adjunta en anexo III el Formulario de Comentarios sobre la ASV, que debera ser
complementado por parte del contratante. Este formulario serd base ademas de la
auditoria para la Fase 2 y 3.

Se recomienda que, a través de la administracién del contrato, se genere reuniones
con el equipo técnico, disefadores, contratistas o fiscalizadores, asi como con el
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equipo de la consultoria de resiliencia, para el andlisis de las propuestas elaboradas,
a fin de asegurar que las recomendaciones de la ASV aprobadas por el GADP-G sean
correctamente incorporadas en los estudios y disefios ajustados, garantizando la
reduccién del riesgo de siniestros viales.
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6 Evidencia de visitas realizadas

Visita realizada el 11 de enero de 2026
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Anexo | - Listado de Documentos Examinados

para la ASV

Especificaciones Técnicas
Informe Ejecutivo

Informe Geotécnico
Informe Hidraulico

Informe de Estructuras
Informe Disefio Geométrico
Informe de Tréfico
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Anexo Il - Metodologia de Evaluacion del Riesgo

La severidad de un riesgo se determina mediante la evaluaciéon del resultado mas
probable en caso de que el problema identificado contribuya a un siniestro. Dado que
cualquier tipo de siniestro puede potencialmente derivar en una fatalidad, se considera
el resultado mas plausible, no necesariamente el mas extremo.

La Tabla 4 puede utilizarse para guiar la evaluacidon cualitativa de la severidad en
funcion del tipo de usuario, velocidad prevista, caracteristicas del entorno y presencia
de elementos rigidos en el borde de la via.

Los criterios generales de evaluacidon son los siguientes:

Probabilidad: se evalla en funcién de cuanto el disefio geométrico, la visibilidad,

las caracteristicas

del

entorno vy

la configuracion del

trazado

inducen

comportamientos riesgosos (por ejemplo, exceso de velocidad, adelantamientos
peligrosos o salidas de calzada)
Severidad: se determina considerando los tipos de usuarios presentes, la velocidad
operativa esperada y las consecuencias probables de un siniestro

El nivel de riesgo asignado permite priorizar las recomendaciones del auditor y orientar
al disefiador hacia medidas de eliminacion, mitigacién o gestidn del riesgo.

Tabla 4 — Matriz de Riesgo

Categorias de Severidad

. . Lesion L L,
Sin lesiones leve Lesion grave Lesion mortal
Fallecimiento
L, Lesion que como
Lesion .
que no es requiere resultado de
o Umb tratamiento las lesiones
Danos grave, ral L -
; medico o sufridas en
materiales pero que de g
. . . traslado con un siniestro
Unicamente | requiere lesio ! :
Fimeros permanencia | vial dentro de
guxilios nes. en un centro | los 30 dias
segu hospitalario posteriores al
n el hecho
Siste
Muy probable Menor Moderado ma
- Segu
Probabilida | probable Menor Moderado 9
d de ro . . .
Ocurrencia Improbable Menor Menor Significativo
Muy improbable | Menor Menor Significativo Significativo

Fuente: NZ Transport Agency, 2022

Las categorias de severidad de las lesiones asociadas a un siniestro se estiman mediante
el enfoque del Sistema Seguro, el cual establece limites de tolerancia al impacto para
evitar lesiones graves o fatales. Dichas categorias se presentan en la Tabla 5.

ASV en Fase de Disefo — Cruce Bueno | vO1

35



Tabla 5 - Severidad de los siniestros segun el Sistema Seguro

Resultado del Siniestro

Descripcion

Ejemplos Tipicos

Mortal

Situacion en la que se
exceden los limites de
tolerancia del Sistema
Seguro.

Fallecimiento como resultado
de las lesiones sufridas en un
siniestro vial dentro de los

30 dias posteriores al hecho.

Colisidon de alta velocidad
en calzada bidireccional
sin separacion fisica.
Vehiculo impacta contra
zona de detencién con
alta afluencia peatonal.
Colisiones con vehiculos
pesados.

Impacto en intersecciones
a alta o media velocidad.

Lesion Grave

Se exceden las condiciones
de seguridad del Sistema
Seguro.

Lesion que requiere
tratamiento médico o
traslado con permanencia en

vehiculo-
velocidad

Colisiones
vehiculo a
media o alta.
Impacto contra objeto fijo
o elemento rigido lateral.

i X Peaton o ciclista
un centro hospitalario atropellado por un
(fracturas, contusiones vehiculo
severas, traumatismos, etc.).
Las condiciones del Sistema Co|I|S|_c(>jn?js a baja
Seguro se mantienen. velocidad. _
Lesién Menor Lesi . Caida de ciclista a baja
esion no grave que requiere velocidad.
primeros auxilios o genera Colisiones traseras a baja
dolor moderado al usuario velocidad.

Sin Lesiones

Las condiciones del Sistema
Seguro no se ven superadas.
Daflos materiales
Unicamente.

Colisiones leves a baja
velocidad.

Peatén impacta con
objeto sin lesion.
Vehiculo maniobra e

impacta a baja velocidad
contra poste o superficie
fija.

Si bien todas las condiciones detectadas requieren accion, la Tabla 6 establece el tipo
de medida recomendable segun el nivel de riesgo asociado.

Tabla 6 - Recomendacion de acciones segun categoria de riesgo

Categoria de Riesgo

Accion Recomendada

Grave

Debe corregirse obligatoriamente. Requiere cambios de
disefio para evitar consecuencias severas del siniestro.

Significativo

Debe corregirse y puede requerir modificaciones puntuales

para evitar lesiones graves.

Moderado

Debe abordarse cuando sea viable, con el fin de mejorar la

seguridad.

Menor

La correccidon puede considerarse cuando resulte practico,

sin prioridad inmediata.
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AneXxo lll - Formulario de Comentarios sobre la ASV

Ref. | Observaciones Recomendaciones del Problema Medida Describa medidas Medidas
resultantes de la ASV | auditor aceptado | recomendada | alternativas. Justifique la alternativas o
[si/no] aceptada no aceptacioén de la justificacion
[si/no] medida recomendada aceptada por
el Auditor
[si/no]
Asincronia entre la | Adecuar la sefalizacidon
geometria vial disefiada | vertical al limite de 50 km/h
para 50 km/h vy la
sefalizacion vertical que
autoriza los 60 km/h
3.1.1
Limites de velocidad | Implantar pasos peatonales
inadecuados en zonas | elevados en entornos donde
con presencia de | la velocidad de operacion se
peatones, y pasos | haya reducido de forma
peatonales elevados en | efectiva a 30-40 km/h vy
tramos con limite de | donde la funcion de la via
312 velocidad 60 km/h sea compatible con Ia

prioridad peatonal
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Ref.

Observaciones
resultantes de la ASV

Recomendaciones del
auditor

Problema
aceptado
[si/no]

Medida
recomendada
aceptada
[si/no]

Describa medidas
alternativas. Justifique la
no aceptacioén de la
medida recomendada

Medidas
alternativas o
justificacion
aceptada por
el Auditor
[si/no]

3.2.1

Disefio inadecuado de
interseccidon

Disefiar y construir cuias de
deceleracion y aceleracién

Instalar sefalizacién de
advertencia en las
aproximaciones a la
interseccion

Prohibir el giro a la izquierda
desde la Troncal de la Costa
E25

Incorporar marcas viales de
alta visibilidad y elementos
de canalizacion

Evaluar la necesidad de
medidas adicionales de
calmado de trafico o
refuerzo de la sefalizacién
preventiva

3.3.1

Taludes con pendientes
criticas

Considerar pendientes
laterales de 1V:3H o mas
suaves en los taludes de los
terraplenes.

3.3.2

Cabezales de obras
hidraulicas peligrosos

Ubicar los cabezales de
hormigdén fuera de la Zona
Libre de Obstéaculos siempre
que sea técnicamente
viable, o bien redisefarlos
mediante soluciones
recuperables

Instalar sistemas de
contencion
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Ref. | Observaciones Recomendaciones del Problema Medida Describa medidas Medidas
resultantes de la ASV | auditor aceptado | recomendada | alternativas. Justifique la alternativas o
[si/no] aceptada no aceptacioén de la justificacion
[si/no] medida recomendada aceptada por
el Auditor
[si/no]
Falta de definicion de los | Indicar el Nivel de
sistemas de contencién y | Contencién (Test Level - TL)
falta de su inclusién en | de los sistemas de
planos contencion proyectados
3.3.3 Completar los planos de
sefializacion e incluir
claramente el tipo y Ia
ubicacién de los sistemas de
contencion
Sefal vertical no ajustada | Actualizar la sefial para que
a la norma vigente muestre un limite de
3.4.1 : .
velocidad maximo de 20
km/h
Seccidn tipica rural en un | Adoptar la seccién tipica
3.5.1 | entorno con alta | urbana en toda la longitud
presencia de peatones de la via
Ausencia de alumbrado | Dotar de alumbrado publico
publico al menos aquellos tramos
3.52 donde exista interaccion con
T usuarios vulnerables o una
mayor complejidad  del
entorno vial
Ausencia de medidas | Incorporar sefales
para gestionar la | verticales reglamentarias de
presencia de animales en | “animales en la via”
353 la via Implantar reducciones

puntuales de velocidad

Evaluar la implementacion
de resaltos reductores de
velocidad
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Ref. | Observaciones Recomendaciones del Problema Medida Describa medidas Medidas
resultantes de la ASV | auditor aceptado | recomendada | alternativas. Justifique la alternativas o
[si/no] aceptada no aceptacioén de la justificacion
[si/no] medida recomendada aceptada por
el Auditor
[si/no]
Ausencia de espacios | Incorporar bahias de
3.5.4 reservgt,jos para la | detencion fuera de, la
detencidn de vehiculos de | calzada para los vehiculos
transporte publico de transporte publico
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