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INTRODUCCION

La accidentalidad vial es un problema que debe llamar la atencion y se debe
cuestionar sobre qué esta pasando en el tema de seguridad vial.

El parque automotor crece constantemente y de forma acelerada, saturando las
carreteras de vehiculos, llevando asi, a unas mayores posibilidades de siniestros,
por lo que han desarrollado en las vias, multiples campafias de seguridad vial,
buscando siempre, mejorar la calidad de vida y una disminucion de los accidentes

gue ocurren en ella.

El buscar medios para la solucién de este problema es una tarea que debe
comprometer a todos, pues cualquiera puede llegar a ser victima de un siniestro

en la via como usuario de la misma.

Por eso, en este trabajo de grado se analizara brevemente la realidad que
afrontan las vias con respecto a los accidentes y las principales causas que lo

provocan, para proponer posteriormente, alternativas de solucion.

Para este trabajo, se tomaron los datos de accidentalidad recopilados por la
policia de carreteras en el instante luego de ocurrido el siniestro, y en el estado
actual de los sitios identificados como de alta peligrosidad, para proponer las

soluciones y darlas a conocer a las entidades encargadas.
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2 OBJETIVOS

2.10BJETIVO GENERAL

2.1.1 Generar propuestas de solucion para reducir la accidentalidad en los sitios

criticos de la via el Bordo — Rosas

2.20BJETIVOS ESPECIFICOS

2.2.1 Recopilar y organizar la informacion de accidentalidad en los ultimos 4 afios

de la via El Bordo -Rosas

2.2.2 ldentificar los sitios criticos por accidentalidad en dicha via, de acuerdo con

la metodologia vigente del Instituto Nacional de Vias.
2.2.3 Estudiar las causas que generan la accidentalidad.

2.2.4 Efectuar visitas de campo para analizar las posibles causas que generan

esa accidentalidad.
2.2.5 Proponer soluciones para tratar de reducir la accidentalidad.

2.2.6 Evaluar los costos que se generan al implementar dichas soluciones.

16



3 ALCANCE

En este proyecto se recolectd la informacién sobre la accidentalidad en los
altimos cuatro (4) afos del sector de via ElI Bordo - Rosas por medio de los
archivos que lleva la Policia de Carreteras, para poder aplicar la metodologia de
identificacion de puntos criticos por accidentalidad en carreteras del Fondo de
Prevencion Vial y del Instituto Nacional de Vias (INVIAS).

En los sitios criticos identificados se propondran soluciones con el fin de reducir la

accidentalidad, se evaluaran los costos de dichas propuestas contribuyendo en la
formacién integral de los estudiantes.
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4. IMPORTANCIA DE LA VIA PANAMERICANA?

La Carretera Panamericana o "Ruta Panamericana”, es un sistema colectivo de
carreteras, de aproximadamente 48.000 km de largo, que vincula casi a todos los
paises del hemisferio occidental del continente americano con un tramo unido de
carretera. Esta carretera, fue concebida en la 5ta Conferencia Internacional de los

Estados Americanos en 1923 celebrada en Argentina,

Carretera

Panamericana
Autovia de Alaska
Ruta no oficial

Ruta oficial

Figura 4.1, Ruta panamericana, desde La Patagonia hasta Alaska.
Fuente: enciclopedia libre Wikipedia

L http://es.wikipedia.org/wiki/Carretera_Panamericana
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La Carretera Panamericana se encuentra casi completa, y se extiende desde la
Patagonia en América del Sur hasta Alaska en América del Norte. El tramo que
impide que la carretera se conecte completamente es un tramo de 87 km de selva
montafiosa dura, ubicado entre el noroeste de Colombia y el extremo este de
Panama y llamado el Tapon de Darién, particularmente de Panama existe
oposicion, para completar la porcion de Darién de la carretera por diversas
razones, incluyendo el deseo de proteger la selva tropical (ya que esa zona
conforma una Reserva de la Biosfera, conocida en Colombia como el Chocé

biogeografico).

La Carretera Panamericana atraviesa climas y sistemas ecolégicos diversos,
desde las selvas densas hasta las montafias congeladas. Es poco uniforme,
algunos tramos no son transitables durante la estacién de lluvias, y en muchas
regiones viajar en auto es un riesgo. Las partes famosas incluyen la Carretera de
Alaska y la Carretera Interamericana que es la parte entre el Canal de Panama y

Estados Unidos, bastante popular para los turistas que conducen entre paises.

En Colombia la carretera panamericana se divide en dos. Uno que llega desde

Ecuador y el otro desde Venezuela.

El del tramo de via 2503, se encuentra localizado en el departamento del Cauca
desde la poblacion de Mojarras hasta la ciudad de Popayéan, esta via es de gran
importancia ya que es la Unica que comunica el sur del departamento del cauca
con su capital, pasa por las poblaciones Mojarras, ElI Bordo, Piedra Sentada,
Parraga, Rosas y Timbio que son de gran importancia para la economia de la

region y mas hacia el sur se encuentra con el departamento de Narifio.
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5. METODOLOGIA

5.1 ADQUISICION DE LOS INFORMES DE ACCIDENTALIDAD

Es de vital importancia para iniciar este trabajo de grado, disponer de un registro
en donde se encuentre la informacion acerca de la accidentalidad que se ha
presentado en la via de interés, en un periodo como minimo de cuatro afos
(preferiblemente cinco afios) como lo sugiere la metodologia que se aplica en este

trabajo. (Identificacion de puntos criticos por accidentalidad en carreteras).

La entidad encargada de llevar los reportes de todos los accidentes de transito
que se presentan en las diferentes vias del territorio nacional es La Policia de
Carreteras, en una base de datos en donde se registra toda la informacion acerca
de cada accidente que se presenta. Dentro de esta informacion se indica el sitio
del accidente (PR), la fecha, la hora, el nUmero de muertos y heridos, el tipo de

dafios entre otros, que es organizada anualmente.

Dentro de cada departamento del pais, la Policia de Carreteras lleva un registro
sobre la accidentalidad vial que ha ocurrido al interior de cada departamento,
informacion que es almacenada en las oficinas principales de la policia de
carreteras que se encuentran ubicadas en las ciudades capitales de cada
departamento. Debido a que la via de estudio en este trabajo se encuentra
ubicada geograficamente en el del departamento del Cauca, los reportes sobre
accidentalidad en esta via se encuentran recopilados en la sede de la Policia de

Carreteras de la ciudad de Popayan.
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5.2 IDENTIFICACION DE LA VIA DE INTERES DE LA BASE DE DATOS
NACIONAL

La informacién sobre accidentalidad que tiene la Policia de Carreteras se
encuentra organizada por afos. Por lo tanto se deben separar los datos que
pertenecen al tramo de via comprendido entre El Bordo y Rosas, concretamente
los que se encuentren dentro del PR 40 y el PR 80 de la via Mojarras- Popayan.
Esto se hace primero identificando todos los accidentes que han ocurrido en
determinada via y luego se separa solo los que se encuentran en el tramo

mencionado en los ultimos cuatro afios (2005 al 2008).

5.3 ORGANIZAR LA INFORMACION PARA IDENTIFICAR LOS SITIOS
CRITICOS POR ACCIDENTES DE TRANSITO

Para identificar los sitios criticos de la via el Bordo-Rosas, se utilizé unas hojas de
calculo en Excel, las cuales han sido programas previamente por el ingeniero
Hernan Nope Rodriguez. Estas tablas permiten obtener por medio de unos
indicadores (Explicados posteriormente) encontrar los tramos, que se consideran

como criticos y que ameriten un estudio detallado.

5.4 SECTORIZACION DE LOS ACCIDENTES POR TRAMOS DE LA MITAD DE
LA DISTANCIA ENTRE PRS CONSECUTIVOS

La metodologia para determinar los sitios criticos por accidentes requiere,
sectorizar el tramo de la via en estudio en subtramos. Estos subtramos se deben
tomar en longitudes de aproximadamente un kilometro, tal como se explica a
continuacion. La sectorizacion del tramo total de la via se debe hacer de dos

formas:
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Inicialmente los subtramos se toman cada kilometro, estos se hacen coincidir con
los postes de referencia que se encuentran materializados en la via (Razén por la

cual, la longitud es aproximadamente 1 kilometro).

Posteriormente se toma una segunda sectorizacion la cual consiste en dividir la
via por sectores de tal forma que estas vayan de la mitad de la distancia entre
postes de referencia hasta la siguiente mitad de distancia entre postes de
referencia; es decir, en tramos de 1 kilometro aproximadamente desplazado 500

metros de la sectorizacion anterior.

5.5 CONSOLIDACION DE ACCIDENTES ENTRE PRS CONSECUTIVOS PARA
DOS SECTORIZACIONES

La sectorizacion se logra dividiendo los tramos: para la primera la division de los
tramos se realiza tomando cada tramo como la longitud que existe entre cada PR,
es decir tramo 1 del PR 40+000 al PR 41+000, tramo 2 del PR 41+000 al PR
42+000 y asi sucesivamente hasta cubrir todo el tramo que se tiene en estudio.
Para la segunda sectorizacion se toma de cada centro a centro entre PR’s para
esta sectorizacién se hace de la siguiente manera: tramo 1 del PR 40+000 al PR
40+500 el tramo 2 del PR 40+500 al PR 41+500 sin incluir en los tramos la
abscisa de esta forma se llega el ultimo tramo hasta llegar al Gltimo PR del tramo
de via al cual se le van a identificar los sitios criticos que requieren un estudio mas
detallado, estas sectorizaciones después se comparan para poder lograr una

ubicacion precisa de los tramos criticos por accidentes de transito.

La consolidacién de los accidentes se consigue organizando los registros que se
recolectaron en la policia de carreteras, y tomando los datos del tramo de interés
el cual esta definido desde el PR 40+000 hasta el PR 80+000 de la via 2503
Mojarras — Popayan el cual tiene una longitud total de 120 Km. Con los datos

obtenidos se puede organizar una tabla por cada afio de estudio en la cual quedan
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consignados los datos de entrada los cuales son el cddigo de la via, ubicacion del
evento (PR), fecha, hora, numero de heridos, nimero de muertos y los dafios. Con
esta informacion organizada se pueden empezar a calcular los indicadores
bésicos de accidentalidad los cuales se definen a continuacién y de esta forma

poder lograr la identificacion de los sitios criticos por accidentes de transito.

5.6 INDICADORES DE ACCIDENTALIDAD

Con esta metodologia se logran encontrar los sitios criticos mediante métodos
estadisticos los cuales requieren el célculo de variables e indicadores de basicos
de accidentalidad los cuales son: indice de peligrosidad de accidentes totales
(Ipat), indice de peligrosidad para accidentes con victimas (Ipav) e Indice de
severidad (Is) estos indicadores se calculan para cada tramo de la via en cada afio
de estudio.

Los indicadores se deben calcular de la siguiente manera:

5.6.1 Indicadores Basicos

e Ipat (indice de peligrosidad de accidentes totales)

Nat = 10°
TPD * 365 = L

Ipat =

Nat: Numero de accidentes totales registrados en un afio.
TPD: Transito promedio diario semanal del tramo analizado.
L: Longitud del tramo en estudio.

Este indicador se expresa en accidentes / Vehiculo — Km

e Ipav (indice de peligrosidad de accidentes con victimas)
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Nav = 10°
TPD * 365 = L

Ipav =

Nav: Numero de accidentes con victimas registrados en un afio.
TPD: Transito promedio diario semanal del tramo analizado.
L: Longitud del tramo en estudio.

Este indicador se expresa en accidentes / Vehiculo - Km
e IS (indice de severidad)

. _ (Mx18+H=*2+Sx1)+10°
5= TPD = 365 + L

M: si en el accidente hubo por lo menos un muerto.

H: si en el accidente solo hubo heridos.

S: si en el accidente se presentaron solo dafios materiales.

TPD: Transito promedio diario semanal.

L: Longitud del tramo considerado.

Este indicador se expresa en accidentes / Vehiculo - Km

Factores:

18, es el resultado de dividir el costo de los accidentes con muertos entre el costo
de los accidentes leves, este factor esta en estudio para una posible modificacion
por parte del Fondo De Prevencion Vial.

2, es el resultado de dividir el costo de los accidentes con heridos entre el costo de

los accidentes leves.
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5.6.2 Indicadores Adicionales

e Tav (tasa de accidentes con victimas)

Numero de accidentes con victimas
L

Tav =

L: Longitud del tramo analizado

e Tv (tasa de victimas)

Numero de victimas
Tv = L

L: Longitud del tramo analizado

5.7 CALCULO DE LA MEDIA Y LA DESVIACION ESTANDAR DE CADA
INDICADOR PARA TODOS LOS ANOS AGRUPADOS

La desviacion estandar y la media se calculan para cada uno de los indicadores
bésicos y para los indicadores como el namero de victimas y ndmero de
accidentes con victimas, estas variables se computan para cada uno de los afos

de estudio del tramo de via analizado.
En el caso del calculo del indice de severidad medio de la via se hace sumando

cada uno de los indices de severidad calculados y posteriormente dividirlos por el

namero de datos sumados este seria un claro ejemplo de media aritmética.
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5.7.1 Desviacion estandar. La desviacién estandar (DS/DE), también llamada
como desviacion tipica, es una medida de dispersion usada en estadistica que nos

dice cuanto tienden a alejarse los valores puntuales del promedio en una

distribucion.

De hecho, especificamente, la desviacion estandar es "el promedio de la distancia
de cada punto respecto de la media”. Se suele representar por una S o con la letra

sigma .

Por ejemplo, tres muestras con valores (0, 0, 14, 14), (0, 6, 8, 14) y (6, 6, 8, 8)
cada una tiene una media de 7. Sus desviaciones estandar son 8.08, 5.77 y 1.15,
respectivamente. La tercera muestra tiene una desviacion estandar menor que las

otras dos porque sus valores estan mas cerca de 7.

5.7.2 Media Aritmética. En matematicas y estadistica, la media aritmética, de un
conjunto finito de nimeros, es igual a la suma de todos sus valores dividida entre
el numero de sumandos. Cuando el conjunto es una muestra aleatoria recibe el

nombre de media muestral siendo uno de los principales estadisticos muestrales.

Expresada de forma mas intuitiva, podemos decir que la media es la cantidad total
de la variable distribuida a partes iguales entre cada observacion.

Por ejemplo, si en una habitacion hay tres personas, la media de dinero que tienen
en sus bolsillos seria el resultado de tomar todo el dinero de los tres y dividirlo a
partes iguales entre cada uno de ellos. Es decir, la media es una forma de resumir
la informacion de una distribucion (dinero en el bolsillo) suponiendo que cada

observacion (persona) tendria la misma cantidad de la variable.

También la media aritmética puede ser denominada como centro de gravedad de

una distribucion, el cual no es necesariamente la mitad.
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Una de las limitaciones de la media es que se ve afectada por valores extremos;
valores muy altos tienden a aumentarla mientras que valores muy bajos tienden a

bajarla, lo que implica que puede dejar de ser representativa de la poblacion.

5.8 IDENTIFICACION PRELIMINAR DE POSIBLES SECTORES DE
CONCENTRACION DE ACCIDENTES

De acuerdo con la metodologia, en la primera sectorizacion los indicadores que
estén por encima de la suma de la media mas la desviacion estandar en dos afios
0 mMAas no necesariamente consecutivos, el sitio se puede considerar
preliminarmente como un sitio critico. Para poder definir los tramos de
concentracion de accidentes se hace la comparacion de los indicadores basicos
de la primera sectorizacién con los de la segunda y asi encontrarlos de forma

definitiva.

5.9 DEFINICION DE TRAMOS DE CONCENTRACION DE ACCIDENTES

Es posible determinar de manera definitiva los tramos de concentracion de
accidentes, aquellos que presenten los valores mas altos para al menos dos de los
tres indicadores basicos, por ejemplo si en la primera sectorizacion resulto critico
el tramo comprendido entre el PR 54+000 y el PR 55+000, debe compararse con
los tramos de la segunda sectorizacion que van desde el PR 53+500 al PR
544500 y el PR 54+500 al PR 55+500, de estos tres tramos se comparan sus
indicadores basicos y el que cumpla la condiciébn anterior es un tramo de

concentracion de accidentes.
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5.10 PRIORIZACION DE TRAMOS QUE AMERITAN UN ESTUDIO DETALLADO

Cuando ya se tienen definidos los tramos de concentracion de accidentes y se ha
encontrado mas de uno en se les debe dar un orden de importancia para el
estudio de cada uno de ellos.

En primer lugar se organiza por el nimero de afios de mayor a menor en los que
se cumple el criterio establecido en la seccidén 7 y de esta forma se obtienen tres
niveles jerarquicos, los que cumplen en 4 afios de registro, en 3 afios de registro y

en dos afos de registro.

En segundo lugar si en alguno de los niveles jerarquicos se obtiene un solo tramo
critico no es necesario calcularse indicadores adicionales, en el caso que los

niveles tengan mas de un tramo critico se calcula los siguientes indicadores:

TvM4: Es el promedio de victimas en los 4 afios analizados.

TavM4: Es el promedio de accidentes con victimas en los 4 afios de estudio.

TvM2: Es el promedio de victimas en los ultimos 2 afios analizados.
TavM2: Es el promedio de accidentes con victimas en los ultimos 2 afios de

estudio.

V: Es la suma de la media mas la desviacién estandar del numero de victimas.

N: Es la a suma de la media mas la desviacion estandar del nimero de accidentes

con victimas.

Se seleccionan como tramos mas importantes los que cumplen las siguientes
condiciones: TavM4 mayor que N, TavM2 mayor que N/2, TvM4 mayor que V y
TvM2 mayor que V/2, una vez cumplida esta condicion se ordenan de mayor a

menor en funciéon del valor del TvM2.
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Los tramos que no cumplen con la condicién anterior no se consideran prioritarios

pero deben ordenarse también en funcion del TvM2 de mayor a menor.

Los datos recolectados y procesados en donde se determinan los sitios criticos

por accidentes de transito estan en el anexo A

5.11 VISITAS DE CAMPO PARA EL RECONOCIMIENTO DE LOS SITIOS
CRITICOS Y DE LOS SITIOS DE MAYOR PRIORIDAD.

Por medio de la tabla B-11 se identifican los tramos criticos, luego se determinan
cuales son los sitios que se deben visitar para conocer las posibles causas que
generan accidentalidad y de esta forma recoger informacion necesaria para su
posterior estudio.

La informacion consiste en recoger un registro fotografico en donde se muestren
los diferentes problemas que existen actualmente en la via acerca de la
sefalizacion, la demarcacion, el estado de la carpeta asfaltica, las obras de
drenaje y otras obras complementarias que causen accidentalidad, ademas, se
realizaran consultas con los habitantes de cada zona, solicitando informacion
sobre la frecuencia de los accidentes ocurridos en cada sitio critico, en el caso que
las causas ameriten hacer un estudio mas detallado se conseguira la informacion

necesaria para lograr los objetivos propuestos dentro de este trabajo.
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6 ANALISIS ESTADISTICO DE ACCIDENTALIDAD DEL SECTOR DE VIA EL
BORDO - ROSAS Y COMPARATIVO CON LA VIA 2503,
MOJARRAS — POPAYAN

TIPO DE VEHICULO INVOLUCRADO

Via Mojarras - Popayan
(Ahos 2005 - 2006 - 2007 - 2008)

14% 7% Campero 7% Bus 6% Buseta
Tractocamion __

9% Furgon

2% Blcicleta

15%
Motocicleta

7% Microbus
Gréfico 6.1 Fuente Propia

Tramo El Bordo - Rosas
(Afos 2005 - 2006 - 2007 - 2008)

7% . 10 Campero 7% Bus
Tractocamion 10% Buseta

10%
Motocicleta __

7% Bicicleta

7% Microbus
Grafico 6.2 Fuente Propia

Gréficos comparativos entre el tramo en estudio y la ruta 2503, en donde se
observa que el mayor porcentaje de accidentalidad lo aportan los automéviles con
un 19% en el tramo de via analizado y con un 31% en el tramo de via 2503, las
motocicletas aportan el segundo mayor porcentaje de accidentalidad, los vehiculos
que aportan el menor porcentaje son las bicicletas en una proporcion mucho
menor a el resto de los vehiculos.
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TIPO DE SEVICIO INVOLUCRADO

Tramo El Bordo - Rosas
(Ahos 2005 - 2006 - 2007 - 2008)

0% Oficial

Gréfico 6.3 Fuente Propia

Via Mojarras - Popayan
(Anos 2005 - 2006 - 2007 - 2008)

1% Oficial

Grafico 6.4 Fuente Propia

Gréficos comparativos entre el tramo en estudio y la ruta 2503, en el tramo de via
analizado el servicio publico con un 48% y el particular con un 52% aportan el
100% de accidentalidad, mientras en el tramo 2503 el servicio publico aporta un
49 % y el particular un 50% en mucho menor medida el servicio oficial aporta un
1%.
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SECTOR DE LA VIA DONDE SE PRESENTA EL ACCIDENTE

Tramo El Bordo - Rosas
(Afos 2005 - 2006 - 2007 - 2008)

Gréfico 6.5 Fuente Propia

Via Mojarras - Popayan
(Anos 2005 - 2006 - 2007 - 2008)

Grafico 6.6 Fuente Propia

Gréficos comparativos entre el tramo en estudio y la ruta 2503, la topografia que
se encontré estaba dominada por tramos montafiosos en los cuales se presentan
gran cantidad de curvas, los accidentes que se presentaron estan aportados en un
74% en curvas y un 26% en recta para el tramo de via analizado, y por un 60% en
curva y un 40% en recta en el tramo de via 2503, las curvas presentan un
porcentaje mas elevado con relacion los tramos rectos de via.
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Accidentalidad tramo de via El Bordo - Rosas
(2005 - 2006 - 2007 - 2008), por hora
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Gréfico 6.7 Fuente Propia

Esta grafica nos indica que las 3:00 PM es la hora més critica de accidentalidad,
mientras que entre las 12:00 de la noche y las 6:00 am de la mafana la
accidentalidad es la méas baja debido al menor trafico vehicular.

Accidentalidad via Mojarras - Popayan
(2005 - 2006 - 2007 - 2008), por hora
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Grafico 6.8 Fuente Propia
Entre las 10:00am y las 6:00pm se presentan la mayor cantidad de accidentes con

un porcentaje del 55.7%, mientras que en horas de la madrugada como ocurrié en
el grafico anterior se presenta la menor cantidad de accidentes.
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Accidentalidad del tramo de via El Bordo - Rosas

Accidentes 2005
El Bordo - Rosas (PR 40+000 - 80+000)
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Grafico 6.9 Fuente Propia

Entre el PR 57 y el PR 58 se presentan la mayor cantidad de muertos, mientras
entre el PR57y el PR 58, el PR 72y el PR 73y del PR 75 al PR 76 se presentan
la mayor cantidad de heridos con un 65.7% del total.

Accidentes 2006
El Bordo - Rosas (PR 40+000 - 80+000)
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Grafico 6.10 Fuente Propia

Este grafico indica que durante este afio no se presentaron accidentes con
muertos, entre el PR 65y el PR 66, el PR 66 y el PR 67 y del PR 75 al PR 76 se
presenta la mayor cantidad de accidentes acumulando un 61.5 % de los heridos
que se encuentran en el tramo.

35




Accidentes 2007
El Bordo - Rosas (PR 40+000 - PR 80+000)

26
24
22
20
18
16
14 @ HERIDOS

12
10 # MUERTOS

No victimas

u DANOS

OoON PO

| I e .L_.Lj:]Iﬂ |

44 51 54 55 59 64 66 67 69 70 71 72 75 76 78 79
PR

Gréfico 6.11 Fuente propia

Indica que entre el PR 78 y el PR 79 se presenta un posible sitio critico, aporta el
53% de los heridos del tramo y el 25% de los muertos.

Accidentes 2008
El Bordo - Rosas (PR 40+000 - PR 80+000)
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Grafico 6.12 Fuente propia
Durante este afio no se presentaron accidentes simples, es decir con solo dafios,

el 100% de los accidentes con muertos se presentaron entre los PR 65 al PR 66 y
del PR 75 al PR 76
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CONSOLIDADO ACCIDENTES TRAMO DE VIA EL BORDO - ROSAS
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Accidentes 2008-2007-2006-2005
El Bordo - Rosas (PR 40+000 - 80+000)
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Grafico 6.13 Fuente propia

Se pueden apreciar de manera previa los sitios criticos de la via los cuales estan
definidos por la mayor concentracion de accidentes, uno de los cuales se puede
observar desde el PR 75 al Pr 76, el cual presenta 20% de los accidentes con
heridos 8% de los accidentes con muertos y 10% de los accidentes simples.
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Accidentes 2005 El Bordo — Rosas (PR 40+000 — PR 80+000)
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Gréfico 6.16 Fuente propia

Grafico 6.14 se puede observar que de las victimas presentadas el 83%
corresponde a heridos y el 17% a los accidentes con muertos.

Gréfico 6.15 se observa que en los accidentes presentados en primer puesto se
encuentran los accidentes con heridos, seguidos por los accidentes simples y por
ultimo los accidentes con muertos.

Grafico 6.16 se observa que entre el PR 57 y el Pr 58 se concentr6 el 57% de los
muertos en este afio 2005.
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Accidentes 2006 El Bordo — Rosas (PR 40+000 — PR 80+000)
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Grafico 6.19 Fuente propia

Grafico 6.17 se puede observar que de las victimas presentadas el 100%
corresponde a heridos.

Grafico 6.18 se observa que en los accidentes presentados en primer puesto se
encuentran los accidentes con heridos, seguidos por los accidentes simples.
Grafico 6.19 se observa que no se presentaron accidentes con muertos.
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Accidentes 2007 El Bordo — Rosas (PR 40+000 — PR 80+000)
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Gréfico 6.22 Fuente propia

Graéfico 6.20 se puede observar que de las victimas presentadas en los accidentes
al 91% corresponde a los heridos y el 9% a los muertos.

Gréfico 6.21 se observa que en los accidentes presentados en primer puesto se
encuentran los accidentes simples, seguidos por los accidentes con heridos y en
ultimo por los accidentes con muertos.

Grafico 6.22 se observa que los accidentes simples y con heridos son pocos, caso
contrario los accidentes con heridos, dado que su cantidad es mayor esto se
observa con claridad entre el PR 78 y el PR 79.
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Accidentes 2008 El Bordo — Rosas (PR 40+000 — PR 80+000)
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Grafico 6.25 Fuente propia

Gréfico 6.23 se puede observar que de las victimas presentadas en los accidentes

al 89% corresponde a los heridos y el 11% a los muertos.

Gréfico 6.24 se observa que en los accidentes presentados en primer puesto se
encuentran los accidentes con heridos, seguidos por los accidentes con muertos y
en ultimo por los accidentes con dafios.

Grafico 6.25 se observa que los accidentes simples son nulos, caso contrario los

accidentes con heridos que su cantidad es mayor a la.
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Accidentes 2005 - 2006 - 2007 - 2008, El Bordo - Rosas
(PR 40+000 - PR 80+000)
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Gréfico 6.27 Fuente propia.
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Gréfico 6.28 Fuente propia

Grafico 6.26 se puede observar que de las victimas presentadas en los accidentes
al 91% corresponde a los heridos y el 9% a los muertos.

Grafico 6.27 se observa que en los accidentes presentados en primer puesto se
encuentran los accidentes con heridos seguidos por los accidentes con dafios y en

altimo por los accidentes con muertos.

Grafico 6.28 se observa que los accidentes simples son pocos, caso contrario los
accidentes con heridos dado que su cantidad es mayor.
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ACCIDENTES PRESENTADOS DURANTE LOS ANOS DE ESTUDIO

El Bordo - Rosas (PR 40+000 - 80+000)
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Gréfico 6.29 Fuente propia

Afo tras afo los accidentes se han reducido, llegando a ser en 2008 menos del
30% con respecto al afio 2006.

VICTIMAS PRESENTADAS

Mojarras - Popayan, Ruta 2503
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Gréfico 6.30 Fuente propia

En este tramo el numero de heridos solo disminuyo en el dltimo afio de estudio y
de manera dréastica representando un 39.5% con respecto al afio anterior.
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Numero de accidentes

35 33

30 27
S 20
=]
S 15
e 10
2 10

5 i

0

2005 2006 2007 2008
Afo
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El nidmero de accidentes aumento del afio 2005 al 2006 en 22%, en los afos
subsiguientes el numero de accidentes en el registro historico a disminuido de
manera drasticamente hasta llegar en 2008 a ser un 30% de los accidentes del
2006.
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Gréfico 6.32 Fuente propia

Los TPD’S tienen una tendencia similar al nUmero de accidentes, solo aumento
del afio 2005 al afio 2006, a partir de este afio ha venido en decremento.
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Numero de accidentes por dias

No accidentes

Domingo Lunes Martes  Miercoles Jueves Viernes Sabado
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Gréfico 6.33 Fuente propia

Porcentaje de accidentes por dias
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Grafico 6.34 Fuente propia

Durante los dias de la semana se ve un incremento de accidentes durante los
Domingos y los Viernes con un 24% y 18% respectivamente del total de
accidentes presentados, debido principalmente al aumento significativo de los
vehiculos en estas vias.
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Causas de accidentes

Obstaculos en la via 2%
Superficie lisa 2%
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Otra 2%
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Impericia al manejo 2%
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Embriaguez aparente %
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Exceso de velocidad W 79
Suefio por cansancio 79

Adelantar invadiendo via W 9%

o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Causa %

Grafico 6.35 Fuente propia

Invadir via es la causa mas frecuente de accidentalidad con un porcentaje de de
9% entre los accidentes encontrados, mientras que dejar obstaculos en la via y
superficie lisa estan entre las causas menos comunes de accidentalidad con solo
un 2% cada una.



7 APLICACION DE LA METODOLOGIA PROPUESTA

A continuacion se aplicara el método utilizado por el INVIAS y el Fondo de
Prevencion Vial para determinar puntos criticos por accidentalidad, el cual se basa

en la informacién contenida en los archivos de la Policia de Carreteras

A través de este método se pretende encontrar los tramos criticos por
accidentalidad, y de estas forma analizar las causas, las horas en que se
presentan y la topografia del sector, para proponer soluciones destinadas a

disminuir los incidentes ocurridos en la via.
El trabajo se basa encontrar los indicadores béasicos y los indicadores adicionales

para esto se utilizaron hojas de célculo programas en Microsoft Excel por el ING
Hernan Nope Rodriguez.
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Cuadro B-1 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afio 2005
y la primera sectorizacion

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo — Rosas
INDICADORES INDICADORES
BASICOS ADICIONALES
DE ACCIDENTALIDAD | DE ACCIDENTALIDAD
NUMERO
CODIGO PR ACCIDENTES CON: SATGS DE TPDS LONGITUD Ipat Ipav 1S Tv Tav
CALCULO TOTALES | VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS PROP VICTIMAS (km)
1 40,00 41,00 © 0 0 0 0 0 [1695| 0,729 | 0,0 [0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
2 41,00 42,00 0 0 0 0 0 0 [1695| 1,270 | 0,0 [0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
3 42,00 43,00 0 0 0 0 0 0 [1695| 0,996 | 0,0 [0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
4 43,00 44,00 1 0 0 0 1 0 [1695| 0,997 | 1,6 [0,00] 1,62 | 0,00 | 0,00
5 44,00 45,00 0 0 0 0 0 0 1695| 0,991 0,0 |0,00| 0,00 0,00 0,00
6 45,00 46,00 1 1 0 1 0 3 1695| 1,003 1,6 [1,61]| 3,22 2,99 1,00
7 46,00 47,00 0 0 0 0 0 0 1695| 1,005 0,0 |0,00| 0,00 0,00 0,00
8 47,00 48,00/ © 0 0 0 0 0 [1695| 1,004 | 0,0 (0,00 0,00 | 0,00 | 0,00
9 48,00 49,00 © 0 0 0 0 0 [1695| 1,008 | 0,0 (0,00 0,00 | 0,00 | 0,00
10 49,00 50,00| 1 0 0 0 1 0 [1695| 1,003 |1,61/0,00] 1,61 | 0,00 | 0,00
11 50,00 51,00 0 0 0 0 0 0 [1695| 1,000 [0,00(0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
12 51,00 52,00] 1 0 0 0 1 0 |1695| 1,004 |1,61/0,00] 1,61 | 0,00 | 0,00
13 52,00 53,00 1 1 0 1 0 2 |1695| 1,000 |1,62(1,62] 3,23 | 2,00 | 1,00
14 53,00 54,00] 1 0 0 0 1 0 [1695| 1,033 [1,56(0,00] 1,56 | 0,00 | 0,00
15 54,00 55,00| 3 3 1 2 0 3  [1695| 0,948 |5,12(5,12(37,51] 3,16 | 3,16
16 55,00 56,00 O 0 0 0 0 0 [1695| 1,009 [0,00(0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
17 56,00 57,00 0 0 0 0 0 0 1695| 0,997 |0,00{0,00| 0,00 0,00 0,00
18 57,00 58,00 3 2 1 2 1 10 1695| 1,010 |4,80(3,20|36,82| 9,90 1,98
19 58,00 59,00 1 1 0 1 0 1 1695| 0,997 |1,62(1,62| 3,24 1,00 1,00
20 59,00 60,00 O 0 0 0 0 0 [1695| 1,011 [0,00(0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
21 60,00 61,00 0 0 0 0 0 0 1695| 1,000 |0,00{0,00| 0,00 0,00 0,00
22 61,00 62,00 2 2 0 2 0 2 1695| 1,028 |3,14(3,14| 6,29 1,95 1,95
23 62,00 63,00 2 1 0 1 1 1 1695| 1,003 |3,22(1,61| 4,84 1,00 1,00




Cuadro B-1 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afio 2005
y la primera sectorizacion (Continuacion)

CARRETERA: Mojarras - Popayéan

6t

SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES INDICADORES
BASICOS ADICIONALES
DE ACCIDENTALIDAD | DE ACCIDENTALIDAD
CODIGO PR ACCIDENTES CON: S NU%ERO PDS Leeie pat | pav | 1S o oy
CALCULO TOTALES | VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS | PRop | VICTIMAS il
24 63,00 - 64,00 0 0 0 0 0 0 1695| 1,004 |0,00(0,00| 0,00 0,00 0,00
25 64,00 - 65,00 0 0 0 0 0 0 1695| 1,002 |0,00(0,00| 0,00 0,00 0,00
26 65,00 - 66,00 1 0 0 0 1 0 1695( 0,999 |1,62|0,00| 1,62 0,00 0,00
27 66,00 - 67,00 0 0 0 0 0 0 1695| 1,005 |0,00(0,00| 0,00 0,00 0,00
28 67,00 - 68,00 0 0 0 0 0 0 1695| 1,003 |0,00(0,00| 0,00 0,00 0,00
29 68,00 - 69,00 0 0 0 0 0 0 1695| 1,005 |0,00(0,00| 0,00 0,00 0,00
30 69,00 - 70,00 0 0 0 0 0 0 1695| 1,004 |0,00(0,00| 0,00 0,00 0,00
31 70,00 - 71,00 0 0 0 0 0 0 1695| 0,991 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
32 71,00 - 72,00 0 0 0 0 0 0 1695| 1,006 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
33 72,00 - 73,00 1 1 0 1 0 6 1695| 0,999 |1,62|1,62| 3,24 6,01 1,00
34 73,00 - 74,00 1 1 1 0 0 2 1695( 1,003 |1,61|1,61|29,02| 2,00 1,00
35 74,00 - 75,00 0 0 0 0 0 0 1695| 1,011 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
36 75,00 - 76,00 3 1 0 1 2 11 1695| 1,003 |4,84|1,61| 6,45 | 10,97 1,00
37 76,00 - 77,00 0 0 0 0 0 0 1695| 0,995 |0,00(0,00| 0,00 0,00 0,00
38 77,00 - 78,00 1 0 0 0 1 0 1695( 1,005 |1,61|0,00| 1,61 0,00 0,00
39 78,00 - 79,00 0 0 0 0 0 0 1695| 1,007 |0,00(0,00| 0,00 0,00 0,00
40 79,00 - 80,00 3 1 0 1 2 1 1695| 1,000 (4,85|1,62| 6,47 1,00 1,00
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Cuadro B-2 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afio 2006

y la primera sectorizacion

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES
INDICADORES BASICOS ADICIONALES
DE ACCIDENTALIDAD DE ACCIDENTALIDAD
NUMERO
CODIGO PR ACCIDENTES CON: _ DE TPDS LONGITUD Ipat Ipav IS Ty TEw
CALCULO TOTALES VICTIMAS MUERTOS HERIDOS DI;??’\IOC;’S VICTIMAS (km)
1 40,00 - 41,00 1 0 0 0 1 0 [2129] 0,729 [ 1,8 | 0,00 [1,77| 0,00 | 0,00
2 41,00 - 42,00/ O 0 0 0 0 0 [2129] 1,270 [ 0,0 [ 0,00 [0,00] 0,00 | 0,00
3 42,00 - 43,00 1 0 0 0 1 0 [2129] 0,996 [ 1,3 ] 0,00 [1,29] 0,00 | 0,00
4 43,00 - 44,00| 1 1 0 1 0 1 [2129] 0,997 [1,3] 1,29 [258] 1,00 | 1,00
5 44,00 - 4500] O 0 0 0 0 0 [2129] 0,991 [ 0,0 [ 0,00 [0,00] 0,00 | 0,00
6 45,00 46,00 1 1 0 1 0 1 2129| 1,003 | 1,3 | 1,28 |2,57| 1,00 1,00
7 46,00 47,00 0 0 0 0 0 0 2129| 1,005 | 0,0 | 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00
8 47,00 48,00 0 0 0 0 0 0 2129| 1,004 | 0,0 | 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00
9 48,00 49,00 0 0 0 0 0 0 2129| 1,008 | 0,0 | 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00
10 49,00 - 50,00/ O 0 0 0 0 0 [2129] 1,003 [0,00| 0,00 [0,00| 0,00 | 0,00
11 50,00 - 51,00[ O 0 0 0 0 0 [2129] 1,000 [0,00] 0,00 [0,00] 0,00 | 0,00
12 51,00 52,00 1 1 0 1 0 1 2129| 1,004 |1,28| 1,28 | 2,56 | 1,00 1,00
13 52,00 - 53,00] 2 1 0 1 1 3 [2129] 1,000 [2,57| 1,29 [3,86| 3,00 | 1,00
14 53,00 - 54,00] 0 0 0 0 0 0 [2129] 1,033 [0,00] 0,00 [0,00] 0,00 | 0,00
15 54,00 55,00 3 1 0 1 2 2 2129| 0,948 |4,07| 1,36 [543 | 2,11 1,05
16 55,00 - 56,00] 1 1 0 1 0 1 [2129] 1,009 [1,28] 1,28 [255] 0,99 | 0,99
17 56,00 - 57,00 O 0 0 0 0 0 [2129] 0,997 [0,00] 0,00 [0,00] 0,00 | 0,00
18 57,00 - 58,00 O 0 0 0 0 0 [2129] 1,010 [0,00] 0,00 [0,00] 0,00 | 0,00
19 58,00 59,00 0 0 0 0 0 0 2129| 0,997 |0,00| 0,00 |0,00| 0,00 0,00
20 59,00 60,00 1 0 0 0 1 0 2129| 1,011 |1,27| 0,00 | 1,27 | 0,00 0,00
21 60,00 61,00 1 0 0 0 1 0 2129| 1,000 |1,29| 0,00 |1,29| 0,00 0,00
22 61,00 - 62,00 1 0 0 0 1 0 [2129] 1,028 [1,25] 0,00 [1,25| 0,00 | 0,00
23 62,00 - 63,00] O 0 0 0 0 0 [2129] 1,003 [0,00| 0,00 |0,00] 0,00 | 0,00
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Cuadro B-2 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afio 2006

y la primera sectorizacion (Continuacion)

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES
INDICADORES BASICOS | ADICIONALES
DE ACCIDENTALIDAD _| ACCIDENTALIDAD
CODIGO PR ACCIDENTES CON: ) o o | TONETP . —_ o oy
CALCULO TOTALES | vicTIMAS | MUERTOS | HERIDOS | PROP. | VICTIMAS (km)
26 65,00 - 66,00 2 2 0 2 0 7 2129| 0,999 | 2,58 | 2,58 |5,15| 7,01 | 2,00
27 66,00 - 67,00 2 1 0 1 1 7 2129| 1,005 | 2,56 | 1,28 |3,84| 6,96 | 0,99
28 67,00 - 68,00 1 1 0 1 0 1 2129| 1,003 | 1,28 | 1,28 |2,57| 1,00 | 1,00
29 68,00 - 69,00 2 1 0 1 1 1 2129| 1,005 | 2,56 | 1,28 |3,84| 1,00 | 1,00
30 69,00 - 70,00 1 0 0 0 1 0 2129| 1,004 | 1,28 | 0,00 |1,28| 0,00 | 0,00
31 70,00 - 71,00 0 0 0 0 0 0 2129| 0,991 | 0,00 | 0,00 |0,00| 0,00 | 0,00
32 71,00 - 72,00 0 0 0 0 0 0 2129| 1,006 | 0,00 | 0,00 |0,00| 0,00 | 0,00
33 72,00 - 73,00 2 2 0 2 0 3 2129| 0,999 | 2,58 | 2,58 |5,15| 3,00 | 2,00
34 73,00 - 74,00 0 0 0 0 0 0 2129| 1,003 | 0,00 | 0,00 |0,00| 0,00 | 0,00
35 74,00 - 75,00 1 1 0 1 0 1 2129| 1,011 | 1,27 | 1,27 |2,55| 0,99 | 0,99
36 75,00 - 76,00 3 3 0 3 0 10 2129| 1,003 | 3,85 | 3,85 |7,70] 9,97 | 2,99
37 76,00 - 77,00 1 0 0 0 1 0 2129| 0,995 | 1,29 | 0,00 |1,29]| 0,00 | 0,00
38 77,00 - 78,00 1 0 0 0 1 0 2129| 1,005 | 1,28 | 0,00 |1,28| 0,00 | 0,00
39 78,00 - 79,00 1 0 0 0 1 0 2129| 1,007 | 1,28 | 0,00 |1,28| 0,00 | 0,00
40 79,00 - 80,00 2 0 0 0 2 0 2129| 1,000 | 2,57 | 0,00 |2,57| 0,00 | 0,00




Cuadro B-3 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el aiio 2007
y la primera sectorizacion

CARRETERA: Mojarras - Popayéan

[AS]

SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES
INDICADORES BASICOS ADICIONALES
DE ACCIDENTALIDAD DE ACCIDENTALIDAD
NUMERO
CODIGO PR ACCIDENTES CON: —— DE TPDS LONGITUD Ipat Ipav 1S Tv Tav
CALCULO TOTALES VICTIMAS MUERTOS HERIDOS PROP VICTIMAS (km)
1 40,00 - 41,00/ 0 0 0 0 0 0 |2127] 0,729 | 0,0 [0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
2 41,00 - 42,00/ 0 0 0 0 0 0 |2127] 1,270 [ 0,0 [0,00] 0,00 | 0,00 [ 0,00
3 42,00 - 43,00 0 0 0 0 0 0 |2127] 0,996 | 0,0[0,00] 0,00 0,00 [ 0,00
4 43,00 - 44,00 0 0 0 0 0 0 |2127] 0,997 [0,0[0,00] 0,00 0,00 [ 0,00
5 44,00 - 45,00 1 1 0 1 0 4 [2127] 0,991 [1,3[1,30| 260 4,03 [ 1,01
6 45,00 - 46,00 0 0 0 0 0 0 |2127] 1,003 [ 0,0 [0,00] 0,00 0,00 [ 0,00
7 46,00 - 47,00 0 0 0 0 0 0 2127| 1,005 | 0,0 |0,00| 0,00 | 0,00 0,00
8 47,00 - 48,00 0 0 0 0 0 0 2127| 1,004 | 0,0 |0,00| 0,00 | 0,00 0,00
9 48,00 - 49,00 0 0 0 0 0 0 2127| 1,008 | 0,0 |0,00| 0,00 | 0,00 0,00
10 49,00 - 50,00 0 0 0 0 0 0 |2127] 1,003 [0,00(0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
11 50,00 - 51,00 0 0 0 0 0 0 |2127] 1,000 [0,00]0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
12 51,00 - 52,00] 1 0 0 0 1 0 |2127] 1,004 [1,28]0,00] 1,28 | 0,00 | 0,00
13 52,00 - 53,00] 0 0 0 0 0 0 |2127] 1,000 [0,00]0,00] 0,00 | 0,00 [ 0,00
14 53,00 - 54,00] 0 0 0 0 0 0 |2127] 1,033 [0,00(0,00] 0,00 | 0,00 [ 0,00
15 54,00 - 55,00 2 1 1 0 1 1 2127| 0,948 |2,72]1,36/25,82| 1,05 1,05
16 55,00 - 56,00] 2 1 1 0 1 1 [2127] 1,009 [2,55]1,28]24,26] 0,99 | 0,99
17 56,00 - 57,00/ 0 0 0 0 0 0 |2127] 0,997 [0,00(0,00] 0,00 | 0,00 [ 0,00
18 57,00 - 5800| 0 0 0 0 0 0 |2127] 1,010 [0,00(0,00] 0,00 | 0,00 [ 0,00
19 58,00 - 59,00 0 0 0 0 0 0 2127| 0,997 |0,00|/0,00| 0,00 | 0,00 0,00
20 59,00 - 60,00 1 1 1 0 0 1 2127 1,011 [1,27]1,27|22,94| 0,99 0,99
21 60,00 - 61,00 0 0 0 0 0 0 2127| 1,000 |{0,00|/0,00| 0,00 | 0,00 0,00
22 61,00 - 62,00/ 0 0 0 0 0 0 |2127] 1,028 [0,00(0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
23 62,00 - 63,00 0 0 0 0 0 0 |2127] 1,003 [0,00]0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00




€a

Cuadro B-3 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el aiio 2007

y la primera sectorizacion (Continuacion)

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES INDICADORES
BASICOS ADICIONALES
o AL | AR

CODIGO PR ACCIDENTES CON: S T PDS HOlefue pat | pav | 1S o oy

CALCULO TOTALES | VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS | PrRop | VICTIMAS il
24 63,00 - 64,00 0 0 0 0 0 0 2127| 1,004 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
25 64,00 - 65,00 1 0 0 0 1 0 2127| 1,002 [1,29|0,00| 1,29 0,00 0,00
26 65,00 - 66,00 0 0 0 0 0 0 2127| 0,999 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
27 66,00 - 67,00 1 0 0 0 1 0 2127| 1,005 [1,28(0,00| 1,28 0,00 0,00
28 67,00 - 68,00 1 1 0 1 0 2 2127| 1,003 [1,28(1,28| 2,57 1,99 1,00
29 68,00 - 69,00 0 0 0 0 0 0 2127| 1,005 [0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
30 69,00 - 70,00 1 1 0 1 0 1 2127| 1,004 |1,28|1,28]| 2,57 1,00 1,00
31 70,00 - 71,00 1 0 0 0 1 0 2127| 0,991 (1,30|0,00| 1,30 0,00 0,00
32 71,00 - 72,00 1 0 0 0 1 0 2127| 1,006 (1,28|0,00| 1,28 0,00 0,00
33 72,00 - 73,00 1 1 0 1 0 2 2127| 0,999 (1,29|1,29| 2,58 2,00 1,00
34 73,00 - 74,00 0 0 0 0 0 0 2127| 1,003 [0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
35 74,00 - 75,00 0 0 0 0 0 0 2127| 1,011 (0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
36 75,00 - 76,00 2 1 0 1 1 5 2127| 1,003 [2,57|1,28]| 3,85 4,99 1,00
37 76,00 - 77,00 4 1 0 1 3 3 2127 | 0,995 |5,18|1,29| 6,47 3,02 1,01
38 77,00 - 78,00 0 0 0 0 0 0 2127| 1,005 [0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
39 78,00 - 79,00 1 1 1 1 0 24 2127| 1,007 [1,28(1,28|25,58| 23,83 0,99
40 79,00 - 80,00 1 1 0 1 0 3 2127| 1,000 [1,29(1,29| 2,58 3,00 1,00




Cuadro B-4 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afio 2008
y la primera sectorizacion

CARRETERA: Mojarras - Popayan

12°]

SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES
INDICADORES BASICOS ADICIONALES
DE ACCIDENTALIDAD DE ACCIDENTALIDAD
NUMERO
CODIGO PR ACCIDENTES CON: _ DE TPDS LONGITUD Ipat Ipav IS TRy T
CALCULO TOTALES | VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS DF"ARNC():;’S VICTIMAS (km)
1 40,00 - 41,00 0 0 0 0 0 0 1873| 0,729 | 0,0 |0,00| 0,00 | 0,00 0,00
2 41,00 - 42,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,270 | 0,0 |0,00| 0,00 | 0,00 0,00
3 42,00 - 43,00 0 0 0 0 0 0 1873| 0,996 | 0,0 |0,00| 0,00 | 0,00 0,00
4 43,00 - 44,00 0 0 0 0 0 0 1873| 0,997 | 0,0 |0,00| 0,00 | 0,00 0,00
5 4400 - 45,00 0 0 0 0 0 0 1873| 0,991 | 0,0 |0,00| 0,00 | 0,00 0,00
6 4500 - 46,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,003 | 0,0 |0,00| 0,00 | 0,00 0,00
7 46,00 - 47,00 1 1 0 1 0 1 1873| 1,005 | 15 |1,46| 2,91 1,00 1,00
8 47,00 - 48,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,004 | 0,0 |0,00| 0,00 | 0,00 0,00
9 48,00 - 49,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,008 | 0,0 |0,00| 0,00 | 0,00 0,00
10 49,00 - 50,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,003 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00 0,00
11 50,00 - 51,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,000 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00 0,00
12 51,00 - 52,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,004 |0,00|0,00| 0,00 | 0,00 0,00
13 52,00 - 53,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,000 |0,00|0,00| 0,00 | 0,00 0,00
14 53,00 - 54,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,033 |0,00|0,00| 0,00 | 0,00 0,00
15 54,00 - 55,00 1 1 0 1 0 1 1873 | 0,948 |1,54|1,54| 3,09 1,05 1,05
16 55,00 - 56,00 1 1 0 1 0 2 1873| 1,009 |1,45|/1,45| 290 | 1,98 0,99
17 56,00 - 57,00 0 0 0 0 0 0 1873| 0,997 (0,00|0,00| 0,00 | 0,00 0,00
18 57,00 - 58,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,010 (0,00|0,00| 0,00 | 0,00 0,00
19 58,00 - 59,00 1 1 0 1 0 2 1873| 0,997 [1,47|1,47| 2,93 2,01 1,00
20 59,00 - 60,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,011 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00 0,00
21 60,00 - 61,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,000 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00 0,00
22 61,00 - 62,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,028 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00 0,00
23 62,00 - 63,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,003 |0,00|0,00| 0,00 | 0,00 0,00
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Cuadro B-4 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afio 2008

y la primera sectorizacion (Continuacion)

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES
INDICADORES BASICOS ADICIONALES
DE ACCIDENTALIDAD DE ACCIDENTALIDAD

CODIGO PR ACCIDENTES CON: e NU'\I;ERO TPDS LONGITUD Ipat Ipav S Tv Tav

CALCULO TOTALES | VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS PROP VICTIMAS ()
24 63,00 - 64,00] 2 2 0 2 0 3 [1873] 1,004 [2,91[2,91]583 | 2,99 | 1,99
25 64,00 - 6500 O 0 0 0 0 0 [1873]| 1,002 [0,00]0,00| 0,00 | 0,00 | 0,00
26 65,00 - 66,00 2 2 1 1 0 6 1873] 0,999 12,93|2,93|29,28| 6,01 2,00
27 66,00 - 67,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,005 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00 0,00
28 67,00 - 68,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,003 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00 0,00
29 68,00 - 69,00 0 0 0 0 0 0 [1873] 1,005 [0,00/0,00] 0,00 [ 0,00 | 0,00
30 69,00 - 70,00 0 0 0 0 0 0 [1873] 1,004 [0,00/0,00] 0,00 [ 0,00 | 0,00
31 70,00 - 71,00 0 0 0 0 0 0 [1873] 0,991 [0,00/0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
32 71,00 - 72,00] 0 0 0 0 0 0 [1873] 1,006 [0,00/0,00| 0,00 | 0,00 | 0,00
33 72,00 - 73,00 0 0 0 0 0 0 [1873] 0,999 [0,00]0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
34 73,00 - 74,00 1 1 0 1 0 2 1873| 1,003 |1,46|1,46| 2,92 | 2,00 1,00
35 74,00 - 75,00] 0 0 0 0 0 0 [1873] 1,011 [0,00{0,00] 0,00 | 0,00 | 0,00
36 75,00 - 76,00] 1 1 1 1 0 2 [1873] 1,003 [1,46]1,46(29,18] 1,99 | 1,00
37 76,00 - 77,00 0 0 0 0 0 0 [1873] 0,995 [0,00]0,00| 0,00 | 0,00 | 0,00
38 77,00 - 78,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,005 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00 0,00
39 78,00 - 79,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,007 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00 0,00
40 79,00 - 80,00 0 0 0 0 0 0 1873| 1,000 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00 0,00
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Cuadro B-5 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afio 2005
y la segunda sectorizacion

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES BASICOS ADICIONALES
DE ACCIDENTALIDAD DE ACCIDENTALIDAD
CODIGO ACCIDENTES CON: NUMERO LONGITUD
PR DAROS TPDS Ipat Ipav IS Tv Tav
CALCULO TOTALES | VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS | DA0SS VICTIMAS (km)

1 40,00 - 41,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 0,7290 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00

2 41,50 - 42,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 1,2700 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00

3 42,50 - 43,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 0,9960 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00

4 43,50 - 44,550 1 0 0 0 1 0 1695 | 0,9967 |1,62|0,00| 1,62 0,00 0,00

5 44,50 - 45,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 0,9914 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00

6 45,50 - 46,50 1 1 0 1 0 3 1695 | 1,0034 |1,61|1,61| 3,22 2,99 1,00

7 46,50 - 47,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 1,0045 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00

8 47,50 - 48,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 1,0038 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00

9 48,50 - 49,50 1 0 0 0 1 0 1695 | 1,0077 |1,60|0,00| 1,60 0,00 0,00
10 49,50 - 50,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 1,0031 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
11 50,50 - 51,50 1 0 0 0 1 0 1695 | 1,0000 |1,62(0,00| 1,62 0,00 0,00
12 51,50 - 52,50 1 1 0 1 0 2 1695 | 1,0039 |1,61(1,61| 3,22 1,99 1,00
13 52,50 - 53,50 1 0 0 0 1 0 1695 | 1,0000 |1,62({0,00| 1,62 0,00 0,00
14 53,50 - 5450 2 2 1 1 0 2 1695 | 1,0333 |3,13(3,13|31,29 1,94 1,94
15 54,50 - 55,50 1 1 0 1 0 1 1695 | 0,9480 |1,71|1,71| 3,41 1,05 1,05
16 55,50 - 56,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 1,0088 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
17 56,50 - 57,50 3 2 1 2 1 10 1695 | 0,9971 |4,86|3,24|37,28| 10,03 2,01
18 57,50 - 58,50 1 1 0 1 0 1 1695 | 1,0096 |1,60|1,60| 3,20 0,99 0,99
19 58,50 - 59,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 0,9972 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
20 59,50 - 60,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 1,0107 |0,00|0,00| 0,00 0,00 0,00
21 60,50 - 61,50 2 2 0 2 0 2 1695 | 1,0000 |3,23(3,23]| 6,47 2,00 2,00
22 61,50 - 62,50 1 1 0 1 0 1 1695 | 1,0280 |1,57|1,57| 3,14 0,97 0,97
23 62,50 - 63,50 1 0 0 0 1 0 1695 | 1,0027 |1,61(0,00| 1,61 0,00 0,00




Cuadro B-5 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afio 2005

y la segunda sectorizacion (Continuacion)
CARRETERA: Mojarras - Popayéan

LS

SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES
INDICADORES BASICOS | ADICIONALES
DE ACCIDENTALIDAD _| ACCIDENTALIDAD
R NUMERO LONGITU

CODIGO ACCIDENTES CON: | DE PDS D pat | Ipav s o Ty

CALCULO TOTALES | VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS | prop | VICTIMAS (km)
24 63,50 - 64,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 1,0041 | 0,00 |0,00| 0,00 | 0,00 | 0,00
25 64,50 - 65,50 1 0 0 0 1 0 1695 | 1,0023 | 1,61 |0,00| 1,61 | 0,00 | 0,00
26 65,50 - 66,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 0,9990 | 0,00 |0,00| 0,00 | 0,00 | 0,00
27 66,50 - 67,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 1,0051 | 0,00 |0,00| 0,00 | 0,00 | 0,00
28 67,50 - 68,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 1,0027 | 0,00 | 0,00| 0,00 | 0,00 | 0,00
29 68,50 - 69,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 1,0049 | 0,00 |0,00| 0,00 | 0,00 | 0,00
30 69,50 - 70,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 1,0042 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
31 70,50 - 71,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 0,9907 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
32 71,50 - 72,50 1 1 0 1 0 6 1695 | 1,0061 | 1,61 |161| 3,21 | 596 | 0,99
33 72,50 - 73,50 1 1 1 0 0 2 1695 | 0,9990 | 1,62 | 1,62 | 29,12 | 2,00 | 1,00
34 73,50 - 74,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 1,0025 | 0,00 | 0,00| 0,00 | 0,00 | 0,00
35 74,50 - 75,50 1 0 0 0 1 0 1695 | 1,0108 | 1,60 |0,00| 1,60 | 0,00 | 0,00
36 75,50 - 76,50 2 1 0 1 1 11 1695 | 1,0027 | 3,22 |1,61| 4,84 |10,97| 1,00
37 76,50 - 77,50 0 0 0 0 0 0 1695 | 0,9947 | 0,00 | 0,00| 0,00 | 0,00 | 0,00
38 77,50 - 78,50 1 0 0 0 1 0 1695 | 1,0051 | 1,61 |0,00| 1,61 | 0,00 | 0,00
39 78,50 - 79,50 1 1 0 1 0 1 1695 | 1,0070 | 1,61 [1,61| 3,21 | 0,99 | 0,99
40 79,50 - 80,00 2 0 0 0 2 0 1695 | 1,0000 | 3,23 |0,00| 3,23 | 0,00 | 0,00




Cuadro B-6 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el aiio 2006
y la segunda sectorizacion

89

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES
'DEACCDENTALIDAD. | o ADCIONALES
ACCIDENTES CON:

Ci?-lélgl?o PR TOTALES | VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS DF',“RNO%S N\L/JI'\(AJEﬁ/IoAgE TPDS LO'Z‘EngUD Ipat Ipav 1S Tv Tav
1 40,00 - 4150| 1 0 0 0 1 0 2129 | 0,7290 | 1,77 |0,00|1,77| 0,00 | 0,00
2 4150 - 4250| 1 0 0 0 1 0 2129 | 1,2700 | 1,01 |0,00|1,01| 0,00 | 0,00
3 4250 - 4350 O 0 0 0 0 0 2129 | 0,9960 | 0,00 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00
4 4350 - 4450| 1 1 0 1 0 1 2129 | 0,9967 | 1,29 |1,29|2,58| 1,00 | 1,00
5 4450 - 4550| 1 1 0 1 0 1 2129 | 0,9914 | 1,30 |1,30|2,60| 1,01 | 1,01
6 4550 - 46,50 O 0 0 0 0 0 2129 | 1,0034 | 0,00 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00
7 46,50 - 4750| O 0 0 0 0 0 2129 | 1,0045 | 0,00 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00
8 4750 - 4850| O 0 0 0 0 0 2129 | 1,0038 | 0,00 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00
9 4850 - 4950| O 0 0 0 0 0 2129 | 1,0077 | 0,00 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00
10 | 4950 - 50,50| 0 0 0 0 0 0 2129 | 1,0031 | 0,00 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00
11 | 50,50 - 51,50 0 0 0 0 0 0 2129 | 1,0000 | 0,00 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00
12 | 51,50 - 5250 1 1 0 1 0 1 2129 | 1,0039 | 1,28 [1,28|2,56| 1,00 | 1,00
13 | 52550 - 5350| 2 1 0 1 1 3 2129 | 1,0000 | 2,57 |1,29/3,86| 3,00 | 1,00
14 | 5350 - 5450 1 0 0 0 1 0 2129 | 1,0333 | 1,25 |0,00|1,25| 0,00 | 0,00
15 | 5450 - 5550 3 2 0 2 1 3 2129 | 0,9480 | 4,07 |2,71|6,79| 3,16 | 2,11
16 | 55,50 - 56,50| O 0 0 0 0 0 2129 | 1,0088 | 0,00 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00
17 | 56,50 - 57,50| 0 0 0 0 0 0 2129 | 0,9971 | 0,00 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00
18 | 57,50 - 5850| O 0 0 0 0 0 2129 | 1,0096 | 0,00 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00
19 | 5850 - 59,550 1 0 0 0 1 0 2129 | 0,9972 | 1,29 |0,00|1,29| 0,00 | 0,00
20 |59,50 - 6050| 1 0 0 0 1 0 2129 | 1,0107 | 1,27 |0,00|1,27 | 0,00 | 0,00
21 | 60,50 - 61,50 1 0 0 0 1 0 2129 | 1,0000 | 1,29 |0,00|1,29| 0,00 | 0,00
22 | 61,50 - 62,50| O 0 0 0 0 0 2129 | 1,0280 | 0,00 |0,00/0,00| 0,00 | 0,00

0 0 0 0 0 0

N
w

62,50 - 63,50 2129 | 1,0027 | 0,00 |0,00|/0,00| 0,00 | 0,00




Cuadro B-6 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afio 2006
y la segunda sectorizacion (Continuacion)

659

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES
"oEACCENTALORD | oe AR
ACCIDENTES CON:

Cic')—[g&—oo PR TOTALES VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS DF{*R"‘OOPS N\L/JI'\(/:IER/IC,)AgE UFES LO?&SUD peit by I Ty Y
24 63,50 - 64,50 0 0 0 0 0 0 2129| 1,0041 | 0,00 |0,00|0,00| 0,00 | 0,00
25 64,50 - 65,50 1 1 0 1 0 2 2129| 1,0023 | 1,28 |1,28|2,57| 2,00 | 1,00
26 65,50 - 66,50 1 1 0 1 0 5 2129| 0,9990 | 1,29 [1,29|2,58| 5,01 | 1,00
27 66,50 - 67,50 2 1 0 1 1 7 2129| 1,0051 | 2,56 |1,28|3,84| 6,96 | 0,99
28 67,50 - 68,50 3 2 0 2 1 2 2129| 1,0027 385 |257(6,42| 1,99 1,99
29 68,50 - 69,50 0 0 0 0 1 0 2129| 1,0049 0,00 |0,00|1,28| 0,00 | 0,00
30 69,50 - 70,50 1 0 0 0 0 0 2129| 1,0042 1,28 {0,00|0,00| 0,00 | 0,00
31 70,50 - 71,50 0 0 0 0 0 0 2129| 0,9907 | 0,00 |0,00|0,00| 0,00 | 0,00
32 71,50 - 72,50 1 1 0 1 0 2 2129| 1,0061 | 1,28 [1,28|2,56| 1,99 | 0,99
33 72,50 - 73,50 1 1 0 1 0 1 2129| 0,9990 | 1,29 |1,29|2,58| 1,00 | 1,00
34 73,50 - 74,50 0 0 0 0 0 0 2129| 1,0025 | 0,00 |0,00|0,00| 0,00 | 0,00
35 74,50 - 75,50 2 2 0 2 0 2 2129| 1,0108 | 2,55 |2,55|5,09| 1,98 | 1,98
36 75,50 - 76,50 2 2 0 2 0 9 2129| 1,0027 | 2,57 |2,57|5,13| 8,98 | 1,99
37 76,50 - 77,50 1 0 0 0 1 0 2129| 0,9947 | 1,29 |0,00|1,29| 0,00 | 0,00
38 77,50 - 78,50 2 0 0 0 2 0 2129| 1,0051 | 2,56 | 0,00|2,56| 0,00 | 0,00
39 78,50 - 79,50 0 0 0 0 2 0 2129| 1,0070 | 0,00 | 0,00|2,56| 0,00 | 0,00
40 79,50 - 80,00 2 0 0 0 0 0 2129| 1,0000 2,57 |0,00|0,00| 0,00 | 0,00




Cuadro B-7 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afiio 2007
y la segunda sectorizacion

09

CARRETERA: Mojarras — Popayan
SECTOR: El Bordo — Rosas
INDICADORES
‘oeAcabENTADD | o ASEIDULES
CODIGO AECIDIENIES EOI NUMERO LONGITUD
CALCULO FR TOTALES | VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS | DANOS VIC‘II?IE/IAS TFDS (km) I = S o fav
1 40,00 - 41,50 0 0 0 0 0 0 2127 | 0,7290 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
2 41,50 - 42,50 2127 | 1,2700 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
3 42,50 - 43,50 2127 | 0,9960 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
4 43,50 - 44,50 2127 | 0,9967 1,29 | 1,29 2,58 4,01 | 1,00
5 4450 - 45,50 2127 | 0,9914 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
6 4550 - 46,50 2127 | 1,0034 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
7 46,50 - 47,50 2127 | 1,0045 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
8 4750 - 48,50 2127 | 1,0038 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
9 4850 - 49,50 2127 | 1,0077 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00

10 49,50 - 50,50 2127 | 1,0031 0,00 |0,00| 0,00 0,00 | 0,00

11 50,50 - 51,50 2127 | 1,0000 1,29 |0,00] 1,29 0,00 | 0,00

12 51,50 - 52,50 2127 | 1,0039 0,00 |0,00| 0,00 0,00 | 0,00

13 52,50 - 53,50 2127 | 1,0000 0,00 |0,00| 0,00 0,00 | 0,00

14 53,50 - 54,50 2127 | 1,0333 1,25 | 0,00 1,25 0,00 | 0,00

15 54,50 - 55,50 2127 | 0,9480 4,08 | 2,72 | 50,27 2,11 | 2,11

16 55,50 - 56,50 2127 | 1,0088 0,00 |0,00| 0,00 0,00 | 0,00

17 56,50 - 57,50 2127 | 0,9971 0,00 |0,00| 0,00 0,00 | 0,00

18 57,50 - 58,50 2127 | 1,0096 0,00 |0,00| 0,00 0,00 | 0,00

19 58,50 - 59,50 2127 | 0,9972 1,29 [1,29| 23,25 1,00 | 1,00

20 59,50 - 60,50 2127 | 1,0107 0,00 |0,00| 0,00 0,00 | 0,00

21 60,50 - 61,50 2127 | 1,0000 0,00 |0,00| 0,00 0,00 | 0,00

22 6150 - 62,50 2127 | 1,0280 0,00 |0,00| 0,00 0,00 | 0,00

23 62,50 - 63,50 2127 | 1,0027 0,00 |0,00| 0,00 0,00 | 0,00

OO0 |0|0O|FR|O|C|O|W|(F|O|O|k|O|O|O|O0|0|O0 |k |O|O
OO0 |0|0O|r|O|O|O(N|O|O|O|O|O|O|O|O0O|0|O0O|k|O|o
OO0 |0|0O|Fr|O|O|O(N|O|O|O|O|O|O|O|O|0|o|Oo|O|o
OO0 |0|0|0|0O|0O|O|O0|0|0|0|O0|O(O|O|0|0|0o |+ |O|0o
OO0 |0|0|0|0O|O|O|FR|Fk|O|O|kr|O|O|O|O|0|O0|O|O|0o
OO0 |0|0 |, |O|O|OIN|O|O|O|O|O|O|O|0o|0|O0 |k~ |O|0O

24 63,50 - 64,50 2127 | 1,0041 0,00 |0,00| 0,00 0,00 | 0,00




Cuadro B-7 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afiio 2007
y la segunda sectorizacion (Continuacion)

T9

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES
INDICADORES BASICOS ADICIONALES
DE ACCIDENTALIDAD | DE ACCIDENTALIDAD

CODIGO bR ACCIDENTES CON: — L PDS SO pat | pav | 18 o Ty

CALCULO TOTALES | VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS | PRoP | VICTIMAS ()
25 64,50 - 65,50 1 0 0 0 1 0 2127 | 1,0023 1,29 | 0,00 1,29 0,00 0,00
26 65,50 - 66,50 0 0 0 0 0 0 2127 | 0,9990 0,00 (0,00 | 0,00 0,00 0,00
27 66,50 - 67,50 2 1 0 1 1 2 2127 | 1,0051 2,56 | 1,28 | 3,84 1,99 0,99
28 67,50 - 68,50 0 0 0 0 0 0 2127 | 1,0027 0,00 (0,00 0,00 0,00 0,00
29 68,50 - 69,50 1 1 0 1 0 1 2127 1,0049 1,28 | 1,28 | 2,56 1,00 1,00
30 69,50 - 70,50 0 0 0 0 0 0 2127 | 1,0042 0,00 [0,00| 0,00 0,00 0,00
31 70,50 - 71,50 2 0 0 0 2 0 2127 | 0,9907 2,60 (0,00 2,60 0,00 0,00
32 7150 - 72,50 1 1 0 1 0 2 2127 | 1,0061 1,28 |1,28| 2,56 1,99 0,99
33 72,50 - 73,50 0 0 0 0 0 0 2127 | 0,9990 0,00 0,00 | 0,00 0,00 0,00
34 73,50 - 74,50 0 0 0 0 0 0 2127 1,0025 0,00 | 0,00 ]| 0,00 0,00 0,00
35 7450 - 75,50 0 0 0 0 0 0 2127 1,0108 0,00 | 0,00 ]| 0,00 0,00 0,00
36 7550 - 76,50 3 2 0 2 1 8 2127 1,0027 3,85 | 257 6,42 7,98 1,99
37 76,50 - 77,50 3 0 0 0 3 0 2127 | 0,9947 3,88 [ 0,00 | 3,88 0,00 0,00
38 7750 - 78,50 0 0 0 0 0 0 2127 | 1,0051 0,00 (0,00 0,00 0,00 0,00
39 78,50 - 79,50 2 2 1 2 0 27 2127 1,0070 2,56 | 2,56 (28,14 26,81 1,99
40 79,50 - 80,00 0 0 0 0 0 0 2127 | 1,0000 0,00 [0,00| 0,00 0,00 0,00




Cuadro B-8 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afio 2008
y la segunda sectorizacion

29

CARRETERA: Mojarras — Popayan
SECTOR: El Bordo — Rosas
INDICADORES BASICOS T&ggﬁgfg
DE ACCIDENTALIDAD ACCIDEB$ ALIDAD
CODIGO ACCIDENTES CON: NU"D"ERO LONGITUD
PR SANGS TPDS lpat | Ipav IS Tv Tav

CALCULO TOTALES | VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS | 0" | VICTIMAS (km)
1 40,00 - 41,50 0 0 0 0 0 0 1873 0,7290 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
2 41,50 - 42,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,2700 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
3 42,50 - 43,50 0 0 0 0 0 0 1873 0,9960 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
4 43,50 - 4450 0 0 0 0 0 0 1873 0,9967 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
5 44,50 - 4550 0 0 0 0 0 0 1873 0,9914 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
6 45,50 - 46,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0034 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
7 46,50 - 47,50 1 1 0 1 0 1 1873 1,0045 1,46 | 1,46 2,91 1,00 1,00
8 47,50 - 48,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0038 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
9 48,50 - 49,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0077 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
10 49,50 - 50,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0031 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
11 50,50 - 51,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0000 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
12 51,50 - 52,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0039 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
13 52,50 - 53,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0000 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
14 53,50 - 54,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0333 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
15 54,50 - 55,50 1 1 0 1 0 1 1873 0,9480 1,54 | 1,54 3,09 1,05 | 1,05
16 55,50 - 56,50 1 1 0 1 0 2 1873 1,0088 1,45 | 1,45 2,90 1,98 | 0,99
17 56,50 - 57,50 0 0 0 0 0 0 1873 0,9971 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
18 57,50 - 58,50 1 1 0 1 0 2 1873 1,0096 1,45 | 1,45 2,90 1,98 | 0,99
19 58,50 - 59,50 0 0 0 0 0 0 1873 0,9972 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
20 59,50 - 60,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0107 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
21 60,50 - 61,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0000 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
22 61,50 - 62,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0280 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
23 62,50 - 63,50 1 1 0 1 0 1 1873 1,0027 1,46 | 1,46 2,92 1,00 1,00
24 63,50 - 64,50 1 1 0 1 0 2 1873 1,0041 1,46 | 1,46 2,91 1,99 1,00
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y la segunda sectorizacion (Continuacion)

Cuadro B-8 Calculo de Indicadores de Accidentalidad para el afio 2008

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas
INDICADORES
INDICADORES BASICOS ADICIONALES
DE ACCIDENTALIDAD ACC|DEB$AL|DAD
PR _ QLMERS LONGITUD

CODIGO ACCIDENTES CON: — DE S ot | Ipav s o oy

CALCULO TOTALES | VICTIMAS | MUERTOS | HERIDOS | PrOP | VICTIMAS )
25 64,50 - 65,50 2 2 1 1 0 6 1873 1,0023 2,92 [ 292 | 29,19 5,99 | 2,00
26 65,50 - 66,50 0 0 0 0 0 0 1873 0,9990 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
27 66,50 - 67,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0051 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
28 67,50 - 68,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0027 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
29 68,50 - 69,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0049 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
30 69,50 - 70,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0042 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
31 70,50 - 71,50 0 0 0 0 0 0 1873 0,9907 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
32 71,50 - 72,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0061 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
33 72,50 - 73,50 1 1 0 1 0 2 1873 0,9990 1,46 | 1,46 2,93 2,00 1,00
34 73,50 - 74,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0025 0,00 | 0,00 0,00 0,00 0,00
35 74,50 - 75,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0108 0,00 | 0,00 0,00 0,00 0,00
36 75,50 - 76,50 1 1 1 1 0 2 1873 1,0027 1,46 | 1,46 | 29,18 1,99 1,00
37 76,50 - 77,50 0 0 0 0 0 0 1873 0,9947 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
38 77,50 - 78,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0051 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
39 78,50 - 79,50 0 0 0 0 0 0 1873 1,0070 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
40 79,50 - 80,00 0 0 0 0 0 0 1873 1,0000 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00
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Cuadro B-9 Célculo de la mediay la desviacion estandar de los

indicadores de accidentalidad

CARRETERA Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas

Cadigo ARO PR INDICADORES BASICOS INDICADORES ADICIONALES

Célculo Ipat | (xi-media)2 | Ipav | (xi-media)2 | IS |(xi-media)2| Tv |(xi-media)2 | Tav | (xi-media)2
1 2005 /40,00 - 41,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
2 2005 41,00 - 42,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
3 2005 42,00 - 43,00| 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
4 2005 43,00 - 44,00| 1,62 0,65 0,00 0,22 1,62 1,04 0,00 0,84 0,00 0,11
5 2005 |44,00 - 45,00| 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
6 2005 |45,00 - 46,00| 1,61 0,64 1,61 1,30 3,22 0,34 2,99 4,29 1,00 0,44
7 2005 46,00 - 47,00| 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
8 2005 47,00 - 48,00| 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
9 2005 |48,00 - 49,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
10 2005 /49,00 - 50,00 1,61 0,64 0,00 0,22 1,61 1,06 0,00 0,84 0,00 0,11
11 2005 |50,00 - 51,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
12 2005 |51,00 - 52,00|1,61 0,64 0,00 0,22 1,61 1,06 0,00 0,84 0,00 0,11
13 2005 |52,00 - 53,00 1,62 0,65 1,62 1,32 3,23 0,35 2,00 1,17 1,00 0,45
14 2005 |53,00 - 54,00| 1,56 0,56 0,00 0,22 1,56 1,16 0,00 0,84 0,00 0,11
15 2005 |54,00 - 55,00|5,12 18,56 5,12 21,62 37,51| 1216,02 | 3,16 5,05 3,16 8,02
16 2005 |55,00 - 56,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
17 2005 |56,00 - 57,00| 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
18 2005 |57,00 - 58,00 4,80 15,91 3,20 7,45 36,82 | 1168,37 | 9,90 80,76 1,98 2,72
19 2005 |58,00 - 59,00]| 1,62 0,65 1,62 1,32 3,24 0,36 1,00 0,01 1,00 0,45
20 2005 59,00 - 60,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
21 2005 /60,00 - 61,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
22 2005 /61,00 - 62,00 3,14 5,42 3,14 7,13 6,29 13,33 1,95 1,06 1,95 2,60
23 2005 /62,00 - 63,00 3,22 5,80 1,61 1,30 4,84 4,85 1,00 0,01 1,00 0,44
24 2005 /63,00 - 64,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
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Cuadro B-9 Céalculo de la mediay la desviacion estandar de los

Indicadores de accidentalidad (Continuacion)

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas

Cédigo ARO PR INDICADORES BASICOS INDICADORES ADICIONALES

Célculo Ipat | (xi-media)2 | Ipav | (xi-media)2 | IS | (xi-media)2| Tv |(xi-media)2| Tav | (xi-media)2
25 2005 [64,00 - 65,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
26 2005 | 65,00 - 66,00( 1,62 0,65 0,00 0,22 1,62 1,04 0,00 0,84 0,00 0,11
27 2005 [66,00 - 67,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
28 2005 (67,00 - 68,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
29 2005 [68,00 - 69,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
30 2005 69,00 - 70,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
31 2005 70,00 - 71,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
32 2005 |71,00 - 72,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
33 2005 | 72,00 - 73,00( 1,62 0,65 1,62 1,32 3,24 0,36 6,01 25,89 1,00 0,45
34 2005 | 73,00 - 74,00( 1,61 0,64 1,61 1,30 29,02 695,98 2,00 1,16 1,00 0,44
35 2005 [74,00 - 75,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
36 2005 [75,00 - 76,00] 4,84 16,23 1,61 1,30 6,45 14,53 10,97 101,04 1,00 0,44
37 2005 [76,00 - 77,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
38 2005 | 77,00 - 78,00( 1,61 0,64 0,00 0,22 1,61 1,06 0,00 0,84 0,00 0,11
39 2005 (78,00 - 79,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
40 2005 |79,00 - 80,00] 4,85 16,31 1,62 1,32 6,47 14,68 1,00 0,01 1,00 0,45
41 2006 [40,00 - 41,00( 1,77 0,92 0,00 0,22 1,77 0,75 0,00 0,84 0,00 0,11
42 2006 (41,00 - 42,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
43 2006 (42,00 - 43,00 1,29 0,23 0,00 0,22 1,29 1,82 0,00 0,84 0,00 0,11
44 2006 |43,00 - 44,00 1,29 0,23 1,29 0,67 2,58 0,00 1,00 0,01 1,00 0,45
45 2006 [44,00 - 45,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
46 2006 |45,00 - 46,00 1,28 0,22 1,28 0,66 2,57 0,00 1,00 0,01 1,00 0,44
47 2006 [46,00 - 47,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
48 2006 [47,00 - 48,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
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Cuadro B-9 Célculo de la mediay la desviacion estandar de los

Indicadores de accidentalidad (Continuacion)

CARRETERA: Mojarras - Popayéan
SECTOR: El Bordo - Rosas

Cadigo ARIO PR INDICADORES BASICOS INDICADORES ADICIONALES

Célculo Ipat | (xi-media)2 | Ipav | (xi-media)2 | IS |(xi-media)2| Tv |(xi-media)2| Tav | (xi-media)2
49 2006 | 48,00 - 49,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
50 2006 | 49,00 - 50,00{ 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
51 2006 | 50,00 - 51,00{ 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
52 2006 | 51,00 - 52,00( 1,28 0,22 1,28 0,66 2,56 0,01 1,00 0,01 1,00 0,44
53 2006 | 52,00 - 53,00 2,57 3,09 1,29 0,67 3,86 1,49 3,00 4,33 1,00 0,45
54 2006 | 53,00 - 54,00( 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
55 2006 | 54,00 - 55,00 4,07 10,62 1,36 0,79 5,43 7,79 2,11 1,42 1,05 0,52
56 2006 | 55,00 - 56,00( 1,28 0,22 1,28 0,66 2,55 0,01 0,99 0,01 0,99 0,43
57 2006 | 56,00 - 57,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
58 2006 | 57,00 - 58,00{ 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
59 2006 | 58,00 - 59,00( 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
60 2006 | 59,00 - 60,00 1,27 0,21 0,00 0,22 1,27 1,87 0,00 0,84 0,00 0,11
61 2006 | 60,00 - 61,00( 1,29 0,23 0,00 0,22 1,29 1,82 0,00 0,84 0,00 0,11
62 2006 | 61,00 - 62,00( 1,25 0,19 0,00 0,22 1,25 1,93 0,00 0,84 0,00 0,11
63 2006 | 62,00 - 63,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
64 2006 | 63,00 - 64,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
65 2006 | 64,00 - 65,00( 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
66 2006 | 65,00 - 66,00 ( 2,58 3,13 2,58 4,45 5,15 6,31 7,01 37,07 2,00 2,79
67 2006 | 66,00 - 67,00 2,56 3,06 1,28 0,66 3,84 1,44 6,96 36,56 0,99 0,44
68 2006 | 67,00 - 68,00 1,28 0,22 1,28 0,66 2,57 0,00 1,00 0,01 1,00 0,44
69 2006 | 68,00 - 69,00( 2,56 3,06 1,28 0,66 3,84 1,44 1,00 0,01 1,00 0,44
70 2006 | 69,00 - 70,00( 1,28 0,22 0,00 0,22 1,28 1,85 0,00 0,84 0,00 0,11
71 2006 | 70,00 - 71,00{ 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
72 2006 | 71,00 - 72,00( 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
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Cuadro B-9 Calculo de la mediay la desviacion estandar de los

Indicadores de accidentalidad (Continuacion)

CARRETERA: Mojarras - Popayéan
SECTOR: El Bordo - Rosas

Cadigo ARIO PR INDICADORES BASICOS INDICADORES ADICIONALES

Célculo Ipat | (xi-media)2 | Ipav | (xi-media)2 | IS |(xi-media)2| Tv |(xi-media)2| Tav | (xi-media)2
73 2006 | 72,00 - 73,00] 2,58 3,13 2,58 4,45 5,15 6,31 3,00 4,35 2,00 2,79
74 2006 | 73,00 - 74,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
75 2006 | 74,00 - 75,00]| 1,27 0,21 1,27 0,64 2,55 0,01 0,99 0,01 0,99 0,43
76 2006 | 75,00 - 76,00] 3,85 9,23 3,85 11,43 7,70 25,62 9,97 81,99 2,99 7,07
77 2006 | 76,00 - 77,00] 1,29 0,23 0,00 0,22 1,29 1,82 0,00 0,84 0,00 0,11
78 2006 | 77,00 - 78,00] 1,28 0,22 0,00 0,22 1,28 1,85 0,00 0,84 0,00 0,11
79 2006 | 78,00 - 79,00] 1,28 0,22 0,00 0,22 1,28 1,85 0,00 0,84 0,00 0,11
80 2006 | 79,00 - 80,00] 2,57 3,09 0,00 0,22 2,57 0,00 0,00 0,84 0,00 0,11
81 2007 | 40 - 41,00]0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
82 2007 | 41,00 - 42,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
83 2007 | 42,00 - 43,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
84 2007 | 43,00 - 44,00| 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
85 2007 | 44,00 - 45,00] 1,30 0,24 1,30 0,69 2,60 0,00 4,03 9,71 1,01 0,46
86 2007 | 45,00 - 46,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
87 2007 | 46,00 - 47,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
88 2007 | 47,00 - 48,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
89 2007 | 48,00 - 49,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
90 2007 | 49,00 - 50,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
91 2007 | 50,00 - 51,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
92 2007 | 51,00 - 52,00] 1,28 0,22 0,00 0,22 1,28 1,85 0,00 0,84 0,00 0,11
93 2007 | 52,00 - 53,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
94 2007 | 53,00 - 54,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
95 2007 | 54,00 - 55,00 2,72 3,64 1,36 0,79 25,82 537,38 1,05 0,02 1,05 0,52
96 2007 | 55,00 - 56,00] 2,55 3,02 1,28 0,66 24,26 467,49 0,99 0,01 0,99 0,43
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Cuadro B-9 Calculo de la mediay la desviacion estandar de los '
Indicadores de accidentalidad (Continuacion)

CARRETERA: Mojarras - Popayéan
SECTOR: El Bordo - Rosas

Cadigo ARIO PR INDICADORES BASICOS INDICADORES ADICIONALES

Célculo Ipat | (xi-media)2 | Ipav | (xi-media)2 | IS | (xi-media)2| Tv |(xi-media)2| Tav | (xi-media)2
97 2007 | 56,00 - 57,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
98 2007 | 57,00 - 58,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
99 2007 | 58,00 - 59,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
100 2007 | 59,00 - 60,00] 1,27 0,21 1,27 0,64 22,94 412,15 0,99 0,01 0,99 0,43
101 2007 | 60,00 - 61,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
102 2007 | 61,00 - 62,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
103 2007 | 62,00 - 63,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
104 2007 | 63,00 - 64,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
105 2007 | 64,00 - 65,00] 1,29 0,23 0,00 0,22 1,29 1,82 0,00 0,84 0,00 0,11
106 2007 | 65,00 - 66,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
107 2007 | 66,00 - 67,00] 1,28 0,22 0,00 0,22 1,28 1,85 0,00 0,84 0,00 0,11
108 2007 | 67,00 - 68,00] 1,28 0,22 1,28 0,66 2,57 0,00 1,99 1,16 1,00 0,44
109 2007 | 68,00 - 69,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
110 2007 | 69,00 - 70,00] 1,28 0,22 1,28 0,66 2,57 0,00 1,00 0,01 1,00 0,44
111 2007 | 70,00 - 71,00] 1,30 0,24 0,00 0,22 1,30 1,79 0,00 0,84 0,00 0,11
112 2007 | 71,00 - 72,00] 1,28 0,22 0,00 0,22 1,28 1,85 0,00 0,84 0,00 0,11
113 2007 | 72,00 - 73,00] 1,29 0,23 1,29 0,67 2,58 0,00 2,00 1,17 1,00 0,45
114 2007 | 73,00 - 74,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
115 2007 | 74,00 - 75,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
116 2007 | 75,00 - 76,00]| 2,57 3,09 1,28 0,66 3,85 1,47 4,99 16,55 1,00 0,44
117 2007 | 76,00 - 77,00] 5,18 19,08 1,29 0,67 6,47 14,68 3,02 4,40 1,01 0,45
118 2007 | 77,00 - 78,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
119 2007 | 78,00 - 79,00] 1,28 0,22 1,28 0,66 25,58 526,31 |23,83| 525,09 0,99 0,44
120 2007 | 79,00 - 80,00] 1,29 0,23 1,29 0,67 2,58 0,00 3,00 4,33 1,00 0,45
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Cuadro B-9 Calculo de la mediay la desviacion estandar de los

Indicadores de accidentalidad (Continuacion)

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas

Cadigo ARO PR INDICADORES BASICOS INDICADORES ADICIONALES

Calculo Ipat | (xi-media)2 | Ipav | (xi-media)2 | IS |(xi-media)2| Tv |(xi-media)2| Tav | (Xi-media)2
121 2008 | 40,00 - 41,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
122 2008 | 41,00 - 42,00( 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
123 2008 | 42,00 - 43,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
124 2008 | 43,00 - 44,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
125 2008 | 44,00 - 45,001 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
126 2008 | 45,00 - 46,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
127 2008 | 46,00 - 47,00| 1,46 0,42 1,46 0,98 2,91 0,07 1,00 0,01 1,00 0,44
128 2008 | 47,00 - 48,001 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
129 2008 | 48,00 - 49,00| 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
130 2008 | 49,00 - 50,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
131 2008 | 50,00 - 51,001 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
132 2008 | 51,00 - 52,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
133 2008 | 52,00 - 53,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
134 2008 | 53,00 - 54,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
135 2008 | 54,00 - 55,00| 1,54 0,53 1,54 1,15 3,09 0,20 1,05 0,02 1,05 0,52
136 2008 | 55,00 - 56,00 1,45 0,41 1,45 0,96 2,90 0,07 1,98 1,13 0,99 0,43
137 2008 | 56,00 - 57,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
138 2008 | 57,00 - 58,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
139 2008 | 58,00 - 59,00| 1,47 0,43 1,47 1,00 2,93 0,08 2,01 1,18 1,00 0,45
140 2008 | 59,00 - 60,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
141 2008 | 60,00 - 61,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
142 2008 | 61,00 - 62,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
143 2008 | 62,00 - 63,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 0,00 0,11
144 2008 | 63,00 - 64,00( 2,91 4,40 2,91 5,95 5,83 10,19 2,99 4,28 1,99 2,75
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Cuadro B-9 Calculo de la mediay la desviacion estandar de los

Indicadores de accidentalidad (Continuacion)

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas
Codigo | INDICADORES BASICOS INDICADORES ADICIONALES
calculo | ANO PR Ipat | (xi-media)2 | Ipav me(é::a)z IS | (xi-media)2| Tv |(xi-media)2| Tav | (xi-media)2
145 | 2008 [64,00 - 65,00 0,00 0,66 0,00 022 0,00 6,96 0,00 0,84 |0,00 0,11
146 | 2008 | 65,00 - 66,00 | 2,93 4,49 2,03| 605 | 2928 | 709,77 |601| 2589 |2,00 2,79
147 | 2008 |66,00 - 67,00 0,00 0,66 0,00 | 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 | 0,00 0,11
148 | 2008 |67,00 - 68,00 0,00 0,66 0,00 | 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 | 0,00 0,11
149 | 2008 [68,00 - 69,00 0,00 0,66 0,00 022 0,00 6,96 0,00 0,84 | 0,00 0,11
150 | 2008 [69,00 - 70,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 | 0,00 0,11
151 | 2008 |70,00 - 71,00 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 | 0,00 0,11
152 | 2008 |71,00 - 72,00 0,00 0,66 0,00 | 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 | 0,00 0,11
153 | 2008 |72,00 - 73,00] 0,00 0,66 0,00 | 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 | 0,00 0,11
154 | 2008 |73,00 - 74,00 1,46 0,42 146 | 0,98 2,02 0,08 2,00 1,16 | 1,00 0,44
155 | 2008 [74,00 - 75,00 0,00 0,66 0,00 022 0,00 6,96 0,00 0,84 | 0,00 0,11
156 | 2008 |75,00 - 76,00 | 1,46 0,42 146| 098 | 2918 | 704,45 | 1,99 1,16 | 1,00 0,44
157 | 2008 [76,00 - 77,00] 0,00 0,66 0,00 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 | 0,00 0,11
158 | 2008 |77,00 - 78,00 0,00 0,66 0,00 | 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 | 0,00 0,11
159 | 2008 | 78,00 - 79,00 0,00 0,66 0,00 | 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 | 0,00 0,11
160 | 2008 |79,00 - 80,00 0,00 0,66 0,00 | 0,22 0,00 6,96 0,00 0,84 | 0,00 0,11
0,81 1,21 047 | 0,88 2,64 6,74 0,92 2,60 0,33 0,61
2,02 1,35 9,38 3,52 0,95
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Cuadro B-10 Comparacion de indicadores basicos de las dos sectorizaciones
y definicion de tramos criticos

CARRETERA: Mojarras - Popayan
SECTOR: El Bordo - Rosas
PRIMERA SECTORIZACION SEGUNDA SECTORIZACION
PR NAOKioDsE IpatMs | IpavMs | ISMa PR NXos | IpatMs | IpavMs | ISM
54,00 - 55,00 4 3,36 2,35 17,96 53,50 - 54,50 1 0,00 0,78 8,45
55,00 - 56,00 3 1,32 1,00 7,43 54,50 - 55,50 4 1,54 2,17 15,89
65,00 - 66,00 2 1,78 1,38 9,01 55,50 - 56,50 1 1,45 0,36 0,73
67,00 - 68,00 2 0,64 0,64 1,29 64,50 - 65,50 2 1,78 1,05 8,67
72,00 - 73,00 3 1,37 1,37 2,74 65,50 - 66,50 1 0,32 0,32 0,65
73,00 - 74,00 2 0,77 0,77 7,99 66,50 - 67,50 2 1,28 0,64 1,92
75,00 - 76,00 4 0,64 0,32 6,72 67,50 - 68,50 1 0,96 0,64 1,61
79,00 - 80,00 2 2,18 0,73 2,91 71,50 - 72,50 3 1,04 1,04 2,08
72,50 - 73,50 3 1,09 1,09 8,66
73,50 - 74,50 0 0,00 0,00 0,00
7450 - 75,50 1 1,04 0,64 1,67
75550 - 76,50 4 2,78 2,05 11,39
78550 - 79,50 2 1,04 1,04 8,48
79,50 - 80,00 2 1,45 0,00 0,81

Sectores que cumplen con los cuatro criterios adicionales.




Cuadro B-11 Priorizacion del estudio detallado de los tramos criticos

CARRETERA: MOJARRAS - POPAYAN

SECTOR: El Bordo - Rosas

CODIGO VIA: 2503
1 75,50 - 76,50 4 7,48 4,99 1,50 1,50
2 54,00 - 55,00 4 1,85 1,05 1,58 1,05
3 72,00 - 73,00 3 2,75 1,00 1,00 0,50
4 78,50 - 79,50 2 6,95 13,41 0,74 0,99
5 65,00 - 66,00 2 3,25 3,00 1,00 1,00

¢l

Sectores que cumplen los 4 criterios adicionales y requieren de un estudio detallado




8 ANALISIS DE LOS SITIOS CRITICOS DE ACCIDENTALIDAD Y
PROPUESTAS PARA SU POSIBLE SOLUCION

A continuacién se hace un andlisis de las causas de accidentalidad y de los sitios

en donde ocurren, para posteriormente proponer soluciones a este problema.

Con la metodologia aplicada se encontraron cinco sitios criticos de accidentalidad
y uno de ellos por cumplir con las siguientes condiciones TavM4>N, TavM2>N/2,

TvM4>V y TvM2>V/2 requiere de un estudio con un nivel de detalle mayor.

8.1 Tramo desde el PR 75+500 — PR 76+500 Tramo que cumple con los

cuatro indicadores adicionales y merece un estudio detallado.

8.1.1 Analisis estadistico

HORA: Indica la hora en que se presenta el accidente.

PR: Sitio donde ocurri6 el accidente, segun el abscisado de la via.

GRAVEDAD:

F: si en el accidente hubo por lo menos un muerto.

H: si en el accidente solo hubo heridos.

D: si en el accidente se presentaron solo dafios materiales.

No. DE VICTIMAS (# VIC): Muestra el nUmero de personas muertas y/o personas
muertas que se presentaron en el accidente.

F: Muestra el niUmero de victimas fallecidas.

H: Muestra el nUmero de victimas heridas.
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TIPO DE CHOQUE:

VH: Si el accidente consiste en un choque de vehiculo a vehiculo.

S: Si el accidente se produjo por animales en la via

O.F: Si el choque se presentd contra un objeto fijjo adyacente a la via, como
postes o muros de contencion.

A: Si el accidente consistio en el atropello a peatones en la via.

V: Cuando se produce el volcamiento de un vehiculo por razone distintas a una
colision.

C O: Si el accidente se produjo por la caida repentina de un ocupante del vehiculo.
I: Cuando se incendia un vehiculo por fallas mecéanicas

O: Si el choque no clasifica en ninguno de los anteriores

TIPO DE VEHICULO: Muestra el o los tipos de vehiculos que se involucran en el

accidente.

TIPO DE SERVICIO: Muestra el tipo de servicio prestado por los vehiculos
involucrados.
Par: Indica vehiculo de servicio particular.

Pub: Indica vehiculo de servicio publico.
CAUSA PROBABLE: Hace referencia a la causa por la cual ocurrio el accidente,
de acuerdo con el Manual para diligenciar el formato de accidente del Ministerio de

Transporte.

NOTAS: Presenta caracteristicas del sitio del accidente.
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Tabla 8.1 Accidentes ocurridos entre el PR 75+500 al PR 76+500
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Gréfico 8.1 Causas de accidentes, PR 75+500 al PR 76+500
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Fuente propia

El exceso de velocidad y la ausencia o deficiencia en demarcacion es la causa
gue presenta en mayor medida, entregando el 40% de los accidentes.

8.1.2 Caracteristicas geométricas

Tabla 8.2 Caracteristicas geométricas, PR 75+500 al PR 76+500

Pendiente | Velocidad Velct)jzdad D'St(;":c'a Distancia de

PR Inicial PR Final Longitudinal | de Disefio Operacién | Visibilidad Visibilidad de
" :

(%) (KPH) (KPH) de Parada Adelantamiento.
75 + 0500| 76 + 0000 0,5% 60 66 NO NO
76 + 0000| 76 + 0500 4,7% 60 66 NO NO

Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2
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Tabla 8.3 Seccion transversal, PR 75+500 al PR 76+500

SECCION TRANSVERSAL
PR Inicial PR Final Ancho | ~ | calzad | Bermas (m) Cunetas (m) _
de Zona No. Carriles
a(m) | a(m)
(m) lzqg | Der | Izq | Der
75 + 050 | 76 + 000 24 10,10 | 7,30 - - 1,60 | 1,20 2
76 + 000 | 76 + 050 24 8,70 | 7,30 - - 1,40 - 2
Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2
Tabla 8.4 Caracteristicas geométricas de las curvas en planta.
AZIMUT .
LONG. AZIMUT | DEFLEXIO | RADIO PERALT
PR INICIAL | PR FINAL m) ENT/SAD AL N (m) | SENTIDO | "' s
75 + 0765 |75 + 0793 | 27,63 | 24155 | 49,12 12,43 127,33 | BOMBEO
75 + 0826 | 75 + 0900 | 73,76 | 229,12 | 217,28 168,17 25,13 D 3,0

Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2

Figura 8.1 Dafios en la carpeta asfaltica, piel de cocodrilo PR 76+000

Fuente propia

77




Figura 8.2 Marcacion deficiente de zona escolar PR 75+770

Fuente propia

Figura 8.3 Curva peligrosa, deficiente demarcacion, falta de sefiales verticales y
baja visibilidad PR 75+900

Fuente propia

8.1.3 Andlisis del tramo
La carpeta asfaltica presenta dafios como piel de cocodrilo y huecos, generando

problemas al tratar de evitarlos cuando circula un vehiculo. En cuanto a la

sefalizacion vertical y horizontal es deficiente y no presta el servicio para el que
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fueron destinadas de esta forma cada uno de los sectores de la via como lo son
las curvas, y que merecen ser anunciados al usuario solo se puede conocer
cuando ya se encuentra transitindola. Cuando se estudiaron las horas de
ocurrencia de los accidentes se pudo conocer la falta de sefalizacion para las
horas de oscuridad y cuando se presenta la lluvia esto se evidencio en visitas al
sector y en recorridos por el tramo. Cuando se circula por la escuela del sector no
existe la sefalizacién que requiere y la velocidad de circulacién no es muy alta
pero no es la recomendada para este sitio. Estos problemas se pueden volver mas
relevantes en la curva pronunciada que esta en el PR 75+900 ya que es una curva
bastante cerrada la cual requiere una buena sefalizacion por ser un sitio donde se
presentan muchos accidentes.

De acuerdo a las causas de accidentalidad encontradas se tomo un registro de
velocidades realizado en horas de trafico bajo y en horas pico, con base en esto
se con concluyd que en este tramo no se presentan problemas de exceso de
velocidad, para sustentar esto se adjuntan fotos y el registro de velocidades

tomados en campo.

Figura 8.4, Figura 8.5 Lectura de velocidad PR 75+800

r R

Fuente Propia
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Media: 62 km/h

Desviacion estandar: 5.7

Varianza: 32.5

Percentil 85: 68 km/h
Aproximadamente el 70% de los
automoviles circulan entre 60km/h y
70km/h

Media: 61 km/h

Desviacion estandar: 4.1

Varianza: 16.5

Percentil 85: 67 km/h

El 52% de las busetas transitan entre
60 km/h y 65 km/h

Media: 49 km/h

Desviacion estandar: 2.7

Varianza: 7.3

Percentil 85: 51 km/h

El 93% de los camiones circulan a
una velocidad en tre45 km/h y 55
km/h
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Media: 63 km/h

Desviacion estandar: 2.1

Varianza: 4.3

Percentil 85: 65 km/h

El trafico de este tipo de vehiculo es
bastante bajo y no presenta gran

accidentalidad.

Media: 60 km/h

Desviacion estandar: 1.4

Varianza: 2

Percentil 85: 61 km/h

Por la baja circulacion de este

vehiculo se presenta este histograma.

Los automoviles y las busetas son los
vehiculos con mayor circulacion con
el 76% del total de los vehiculos que
transitan, por esta razon es de

esperar una mayor accidentalidad.

La velocidad con la que los vehiculos
circulan por este sector esta por
debajo de las maximas permitidas en

carreteras nacionales.



8.1.4 RECOMENDACIONES PARA LA REDUCCION DE LA ACCIDENTALIDAD

Sefalizaciéon Horizontal

e Realizar la demarcacién de zona escolar de la institucibn educativa
encontrada en el PR 75+770.

e Demarcar con resalto virtual en el PR 75+730 y en el PR 75+823.
Comprende un rectangulo de 2 m por el ancho total de la calzada, contiene
una serie de franjas oblicuas de 1,0 m, inclinadas a 45° y de colores
amarillo y blanco, la zona escolar comprende unos pictogramas entre dos

lineas blancas de 30cm por el ancho de calzada. Ver figura 8.6

e Se propone un reductor de velocidad en el sector, que consiste en bandas
sonoras con estoperoles colocados de acuerdo al manual de sefalizacion,
van desde el PR 75+741 en el sentido El Bordo a Rosas y desde el PR
75+807 en sentido contrario, esto se hace en los dos carriles, estas franjas

deben tener un metro por el ancho de calzada, ver figura 8.6

e De acuerdo a las causas y las horas de accidentalidad se propone utilizar
tachas reflectivas desde el PR 75+830 hasta el PR 75+930, su colocacion
debe ser en recta cada 12 mts y en curva cada 4 mts, tanto en el eje como
lateralmente, debido a que la via es en ambos sentidos de circulacion las

tachas deben ser bidireccionales.

e Se debe hacer demarcacion longitudinal del pavimento con linea continua
desde el PR 75+500 hasta el PR 75+840 y desde el PR 75+860 hasta el PR
75+940, esta sefalizacion consta de dos lineas centrales continuas con un

ancho de 12 cm de color amarillo
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Figura 8.6 Demarcacion de zona escolar

Linea blancaen

/ material termoplastico

Sitio de entrada a la
escuala o colegio

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS
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Sefalizacién vertical

Instalar 8 delineadores horizontales desde el PR 75+816 cada 5 metros en
el margen derecho, desde el PR 75+873 en el margen izquierdo colocar 12
delineadores horizontales cada 5 metros debido a que por al menos se
deben ver tres de ellos y ser en ambos sentidos de circulacion, se deben
colocar a una altura aproximada de 1.50 mts, lateralmente se ubican de
entre 0.6 mts a 1.5 mts del borde exterior del pavimento, ver figura 8.8, en
la tabla 8.5 se muestra el espaciamiento maximo entre ellas de acuerdo al

radio de curva, su tamafio debe ser de 60cm por 75cm, ver figura 8.7

Tabla 8.5 Espaciamiento maximo.

/ Radio de curvatura (m) Espaciamiento en curva (m) \
15 8
50 10
75 12
100 15
150 20
200 22
250 24
300 27

Fuente Manual de sefalizacion del INVIAS
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Figura 8.7 Dimensiones

COLOR
FONDO Amarillo
SIMBOLO Negro
. DIMENSIONES (cm)
TAMANO
A B C D E F
30X 45 30,00 | 45,00 [ 15,00 | 22,50 | 1,30 | 3,80
40 X 50 40,00 | 50,00 | 20,00 | 25,00 | 1,90 | 3,80
60X 75 60,00 | 75,00 | 30,00 | 37,50 | 3,10 | 3,80

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS
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Figura 8.8 Ubicacion lateral

1,50 m aprox.
Borde del

pavimento \

oo o © 0% o%0] |
1 1
I | x
Linea de berma 0.60ma 1.5m ! I\

Borde del 1,50 m aprox.
pavimento
h > Qe o hd L) o L3

—

0.60mai,5m 11

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS
Construir una defensa metalica a la izquierda desde el PR 75+870 hasta el
PR 75+930 y en la parte derecha desde el PR 75+800 al PR 75+840, con
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sus respectivos captafaros, deben colocarse 26 cada 3.81 m en cada poste
o de acuerdo a los planos, ademas deben cumplir con las caracteristicas de

la figura 8.9

Figura 8.9 Caracteristicas de los captafaros

6 cm

t {
Tornillo con tuerca de 5/16” x 2" y guasa
randela galvanizada de 5/8” (alternativa de 5/16"9

Lamina galvanizada
calibre 22

Defensa
metalica

Captafaro
Lamina reflectiva
Tipo Il color blanco
VISTA SUPERIOR UBICACION EN LA DEFENSA METALICA

Lamina galvanizada
calibre 22

~ Lamina reflectiva Tipo Il e Bem =
___de color blanco 6cm
Y '\:\\\
“\\\
e Na - —
55 cm 15 em 55cm
_____ - ~ -
"
. -
VISTA FRONTAL VISTA LATERAL

CAPTAFARO DESDOBLADO

/

6.- 55cm 15cm o

le | |
1T 6em 1 8cm 1

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS

) |
8cm T 6em 1

En el PR 75+830 en sentido El bordo a Rosas y en el PR 75+930 en

sentido contrario se deben colocar la sefial de curva en U. en cada sentido
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de flujo. Se deben colocar a una altura no menor de 2.0 mts,
longitudinalmente debe cumplir con la tabla 8.6
e Instalar dos sefales SR-26 una en el PR 75+830 en el sentido El Bordo a
Rosas y la otra en el PR 75+930 en sentido contrario, deben esta a una
altura no menor de 2.0 metros, lateralmente se ubican de acuerdo a la
figura 8.11
Figura 8.10 Sefial SR-26

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS

Tabla 8.6 Ubicacion longitudinal de las sefales verticales.

-/r\ferocrdad de operacion (Kmy/h) Distancia (m) \
40 50
&0 30
80 120
100 150
N Més de 100 No menos de 250 ./

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS

88



Figura 8.11 ubicacion lateral de las sefales verticales

le——— 3,60 max. —

&

]
e—1,80 min. _"i

Calzada Calzads  ——— Berma —H'

TERRAPLEN CORTE
Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS

Obras adicionales

Se debe realizar reparcheos en los sitios ubicados en el PR 75+920 y en el
PR 75+980, para este propoésito se debe usar una sub-base granular para
bacheos, base granular para bacheo y mezcla densa en caliente para

bacheo.

Para disminuir el riesgo de accidentalidad con peatones se propone
canalizar la circulacion por medio de andenes, desde el PR 75+696 en el
margen derecho con una longitud de 83 mts y desde el PR 75+731 en el
margen izquierdo con longitud de 54 mts, estos andenes deben de ser de
1.8 mts de ancho para garantizar el flujo peatonal en ambos sentidos y de

10 cm de espesor.
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Figura 8.12 Estado actual
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Figura 8.13 Propuesta de solucion
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Figura 8.14 Estado actual
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Figura 8.15 Propuesta de solucion
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Figura 8.16 PR 75+785

Estado actual, Fuente propia
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Figura 8.17 PR 75+900

Estado actual, Fuente propia

Recomendacion, Fuente propia
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8.2 Tramo desde el PR 54+000 al PR 55+000

8.2.1 Andlisis estadistico

Tabla 8.7 Accidentes ocurridos entre el PR 54+000 al PR 55+000
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Grafico 8.8 Causas de accidentes, PR 54+000 al PR 55+000

Causas de accidentes,
PR 54+000 al PR 55+000

25 % [ # Accidentes

Fuente propia

La falta de precaucion por niebla, lluvia o0 humo es la principal causa que genera

accidentes en este tramo, el resto de las causas presentaron la misma cantidad de

accidentes

8.2.2 Caracteristicas geométricas

Tabla 8.8 Caracteristicas geométricas, PR 54+000 al PR 55+000

Velocidad | Distancia

Pendiente | Velocidad de de Distancia de
PR Inicial PR Final Longitudinal | de Disefio Operacién | Visibilidad VISIbIIIdac_j de
(%) (KPH) (KPH) de Parada Adelantamiento.
54 + 0000| 54 + 0500 -2,6% 60 66 SI NO
54 + 0500| 55 + 0000 -7,8% 60 66 SI NO

Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2
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Tabla 8.9 Seccion transversal, PR 54+000 al PR 55+000

SECCION TRANSVERSAL
PR Inicial PR Final Ancho Bermas (m Cunetas (m
de Zona C;O(rrz? Caal(ina)d () (m) No. Carriles
(m) Izq Der Izq Der
54 + 000| 54 + 050 24 9,30 7,10 1,00 - - 1,20 2
54 + 050| 55 + 000 24 8,70 7,30 - 1,40 2

Fuente UNION TEMPORAL CORR

EDORES VIALES 2

Tabla 8.10 Caracteristicas geomeétricas de las curvas en planta.

AZIMUT <
LONG. AZIMUT | DEFLEXIO | RADIO PERALT
PR INICIAL | PR FINAL (m) ENTAI:QAD SALIDA N (m) SENTIDO E (%)
54 + 0342 | 54 + 0401 | 58,77 192,30 330,77 41,53 81,07 | 8,0
54 + 0468 | 54 + 0503 | 35,00 150,77 355,73 24,97 80,32 D 8,0
54 + 0633 |54 + 0687 | 54,21 272,10 168,00 75,90 40,92 D 8,0
54 + 0723 |54 + 0755 | 32,15 348,00 139,60 28,40 64,86 | 6,0

Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2

Figura 8.18 Recta de entrada al PR 54+000, en donde se alcanzan altas

velocidades.

Fuente propia
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Figura 8.19 Cruce con deficiente demarcacion

Fuente propia
Figura 8.20 Baja visibilidad y Sefiales mal ubicadas

Fuente propia
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8.2.3 Andlisis del tramo

Entre el PR 54+000 y el PR 54+200 se encuentra la poblacion de Piedra Sentada,
esta poblacion interactia de forma directa con la via panamericana por ese motivo
existe gran cantidad de peatones que constantemente tiene que cruzar la via

panamericana para satisfacer sus necesidades diarias.

Dentro de este sector se pudo observar que tanto la via panamericana como las
calles de dicha poblacién carecen de muchos elementos de seguridad vial como

lo es la ausencia de sefalizacion vertical y horizontal,

Dado que los vehiculos que transitan en direccién sur —norte se encuentran antes
de llegar a esta poblacién con un tramo de via recto de aproximadamente 500 m,
ademas en este sector no existe ningun elemento que obligue a los conductores
de los vehiculos a reducir su velocidad hace que los habitantes de esta poblacién
se encuentren en todo momento amenazados por un posible accidente de transito
generado por el exceso de velocidad como se pudo comprobar en la visita al sitio
donde se determind con ayuda de un radar, que muchos vehiculos que circulan en
esta direccion logran superar facilmente la velocidad méxima alcanzando una
velocidad de 100 kph.

Dentro de los reportes sobre accidentalidad se puede observar que los diferentes
accidentes que han ocurrido en este sector se deben principalmente a problemas
de tipo humano generados por exceso de velocidad de los vehiculos, a si mismo
existe otras causas que son propias del conductor entre ellas estan: dormirse,

distraerse, embriaguez, descuido en el mantenimiento del vehiculo automotor.

El tipo de terreno, dentro del PR 54+000 y el PR 55+000 es una parte plano (200

m) y otro montafioso (800 m)
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Figura 8.21, Figura 8.22Lectura de velocidad
PR 54+150 poblacion de Piedra Sentada

Fuente Propia

Media: 85 km/h

Automoviles Desviacién estandar: 8.2

15

K 10 Varianza: 67
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Grafico 8.9 Fuente propia
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Grafico 8.10 Fuente propia
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Grafico 8.12 Fuente propia
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Media: 63 km/h

Desviacion estandar: 5

Varianza: 25

Percentil 85: 69 km/h
Aproximadamente el 41% de las
busetas circulan entre 60km/h vy
65km/h

Media: 71 km/h

Desviacion estandar: 4.5

Varianza: 20

Percentil 85: 75 km/h

Un 73.3% de los camiones circulan
entre 65 km/h 'y 75 km/h

Media: 67 km/h

Desviacion estandar: 7.3

Varianza: 54

Percentil 85: 75 km/h

Por la baja circulacion de este

vehiculo se presenta este histograma.
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Grafico 8.13 Fuente propia

El transito por esta via esta

Tipo de vehiculo

Buses

mayormente dominado por
Motocic

automoviles con un 42%, seguido por
las busetas con un 26%, los
vehiculos con menor circulacion son

los buses con solo un 3%

Las velocidades de este sector estan

por encima de la velocidad permitida

en zona de paso por poblaciones, por

Grafico 8.14 Fuente propia lo cual se implementan algunas

soluciones posteriormente.

8.2.4 RECOMENDACIONES PARA LA REDUCCION DE LA ACCIDENTALIDAD

Recomendaciones:

e Instalar sefiales de pare (SR-01) en cada cruce (PR 54+050, PR 54+130 y
PR 54+200), ademas realizar la demarcacion en las calles de se conectan
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con la via panamericana, esto consiste en flechas de circulacién y linea de
pare, las sefiales verticales deben tener una altura no menor de 2.0 mts y
ubicadas en el sitio, las lineas deben ser una franja de 60 cm de ancho y

continua en todos los carriles de circulacion.

SRO|
Figura 8.23 Sefial SR-01, Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS

e La zona escolar requiere la demarcacion respectiva desde el PR 54+040 en

el sentido El bordo Rosas. Ver figura 8.6

e Poner reductores de velocidad con estoperoles en el PR 54+015 en el
sentido El bordo a Rosas, se debe realizar en todo el ancho de la calzada.

Ver figura 8.6

e Pintar un resalto virtual en el PR 54+005, con lineas inclinadas 45 grados

de 10 cm de ancho, el resalto debe tener 2 mts por el ancho de calzada.

e Se debe reubicar la sefial encontrada en el PR 54+400 vy llevarla al PR
54+370 que es un lugar donde es visible y cumple su objetivo, no debe
estar a una altura menor de 2 metros. Ver figura 8.11 y tabla 8.6

e Instalar tres sefales, dos SR-03 en el PR 54+190, PR 54+270 en el sentido
El Bordo a Rosas y en el 54+370 una SR-04 en sentido contrario.
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Figura 8.24 Sefiales SP-03, SP-04

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS

e Reubicar la sefal encontrada en el PR 54+218 al 54+200 en sentido El

Bordo a Rosas.

Figura 8.25 Senal SP-27

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS

e Se deben colocar tachas reflectivas desde el PR 54+300 hasta el PR
54+850 y de esta forma evitar los accidentes cuando la visibilidad es baja o
en horas de la noche y durante la lluvia, deben ubicarse cada 12 metro en
tramos rectos y cada 4 mts de acuerdo al radio de curva, deben ser

bidireccionales.
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Figura 8.26 Tacha reflectiva

Tacha bidireccional

Tacha unidireccional

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS

e Instalar sefiales SR-30 de 40 km/h en los PR 53+850 en el sentido El Bordo
a Rosas. Para su instalacién ver figura 8.11 y tabla 8.6

Figura 8.27 Sefnal SR-30
SR-30

VELOCIDAD MAXIMA

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS
e Instalar tres sefales SP-14 en los PR 54+050, PR 54+130 y PR 54+200,

deben tener una altura no menor a 2 metros.
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Figura 8.28 Sefal SP-14

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS

Se deben colocar tachas reflectivas en toda la curva que va desde el PR
54+395 hasta el PR 54+685 para evitar los accidentes cuando la
visibilidad es baja, se deben instalar 195 cada 4 metros en el eje y a lados

debido a su radio de curvatura.

La defensa metélica que se encuentra entre el PR 54+480 y el PR 54+660,

se debe prolongar mas para que cubra la totalidad de la curva
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Figura 8.29 Estado actual
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Figura 8.30 Propuesta de solucién
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Figura 8.31 Estado actual
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Figura 8.32 Propuesta de solucién
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Figura 8.33 PR 54+050

Estado actual, Fuente propia
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Figura 8.34 PR 54+000

Estado actual, Fuente propia

Recomendacion, Fuente propia

%
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Figura 8.35 PR 54+400

Estado actual, Fuente propia
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8.3 TRAMO DESDE EL PR 65+000 AL PR 66+000

8.3.1 Andlisis estadistico

Tabla 8.11 Accidentes ocurridos entre el PR 65+000 al PR 66+000

o pepndas p ecuelSp BB | | oo | viguom | sneosom 0450 | 0051
‘aualpuad ‘ejoay EE ;i
aapuad ‘e S0uBy 0] 5 Soje4 and e 08499 | 06

- 08l S0] U8 SOE4 .
Y| e i and s X |90 | 06

, S3[eUas Jadapaqosag .
e0ss Ay L nd|wd| visne | ouawo 05459 | 0051

Fuente Propia
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Grafico 8.15 Causas de accidentes, PR 65+000 al PR 66+000

Causas de accidentes, PR 65+000 al PR 66+000

B % Mm# Accidentes

30

Fallosenlos  Desobedecer Suefio por Distraerse Falta de No mantener
frenos sefiales cansancio mantenimiento  distancia de
mecanico seguridad
Causa

Fuente propia

Las fallas en los frenos y desobedecer sefales son las causa que entregan el 50%

de accidentes de este tramo.

8.3.2 Caracteristicas geométricas

Tabla 8.12 Caracteristicas geométricas, PR 65+000 al PR 66+000

Velocidad | Distancia

Pendiente | Velocidad de de Distancia de
PR Inicial PR Final Longil)t/tl)dmal de(KDllas,:)no Operacién | Visibilidad Azj/clasl‘:)r:[:g%?ei‘teo
(KPH) de Parada ’
65 + 0000| 65 + 0500 -8,0% 60 66 Sl NO
65 + 0500| 66 + 0000 -5,2% 60 66 SlI NO

Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2
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Tabla 8.13 Seccidn transversal, PR 65+000 al PR 66+000

Tabla 8.14 Caracteristicas geométricas de las curvas en planta.

SECCION TRANSVERSAL
o . Ancho
Bermas (m Cunetas (m
PR Inicial PR Final de Zona. (;o(rrg? Caal(fna)d (m) (m) No. Carriles

(m) Izq Der Izq Der

65 + 0000| 65 + 0500 24 8,60 7,30 - - 1,30 - 2

65 + 0500| 66 + 0000 24 8,90 7,90 - - 1,00 - 2
Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2

AZIMUT <
LONG. AZIMUT | DEFLEXIO | RADIO PERALT
PR INICIAL | PR FINAL m) ENTEAD SALIDA N m) SENTIDO E (%)
65 + 0161 |65 + 0189 | 28,00 238,68 110,95 52,27 30,69 D 8,0
65 + 0569 | 65 + 0604 | 34,88 317,22 112,68 24,53 81,46 | 6,0

Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2

Figura 8.36 Curva peligrosa y deficiente demarcacién

i

T

Fuente propia
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Figura 8.37 Curva sin sefalizacion y baja visibilidad

Fuente propia

Figura 8.38 Adelantamiento en zona prohibida PR 65+800

Fuente propia
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8.3.3 Anélisis del tramo

Este tramo de via se encuentra sobre un terreno montafioso, el trazado
geomeétrico de esta via presenta muchas curvas con entre tangencias cortas.

Los accidentes ocurridos en este tramo de via, de acuerdo al reporte de la Policia
de carreteras son consecuencias propias del conductor, entre estas estan la
distraccion, desobediencia de sefales, no mantener distancia de seguridad, entre
otros, sin embargo el estado actual de la via presenta muchos problemas que
ponen aun mas en riesgo la vida de sus usuarios.

La demarcacion sobren la capa de rodadura a lo largo de todo el tramo es
discontinua, borrosa y sobre todo en los sitios de concentracién de accidentes es
deficiente.

Varias curvas de este tramo de via, no tienen sefiales previas que avisen su
existencia o tipo de curva.

La visibilidad en este tramo es mala, en muchos casos consecuencia de la
vegetacion que existe en los margenes de la via.

Algunas sefales preventivas no se encuentran localizadas en sitios adecuados
gue permitan su facil visualizacién y reaccion del conductor.

La defensa metdlica situada en el PR 65+112, no tiene buena funcionalidad
debido a su corta longitud.

Muchas curvas a pesar de su geometria no tienen ningan tipo de guia que

permitan a sus usuarios disminuir la inseguridad en condiciones nocturnas.
8.3.4 RECOMENDACIONES PARA LA REDUCCION DE LA ACCIDENTALIDAD
e Demarcar longitudinalmente la superficie del pavimento con lineas de borde
y lineas centrales dobles, estas deben ser continuas, desde el PR 65+000
hasta el PR 65+500 con un ancho de 12 cm.

e colocar 5 sefiales preventivas y 2 sefiales reglamentarias asi:
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Una sefial SP 67 “RIESGO DE ACCIDENTE” sobre el PR 65+060 al
margen derecho de la via.
Figura 8.39 Sefial SP-67

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS
Dos sefales preventivas, una SP-02 “CURVA PELIGOSA A LA DERECHA”

en el PR 65+172, y una SP-01"CURVA PELIGROSA A LA IZQUIERDA” en
el PR 65+ 240 al margen derecho e izquierdo respectivamente.

Figura 8.40 sefiales SP 01, SP 02

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS
Colocar dos senales SP-10 “CURVA Y CONTRACURVA PRONUNCIADAS

DERECHA-IZQUIERDA” una en PR 65+ 390 y otra en el PR 65+ 500 al

margen derecho e izquierdo respectivamente.
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Figura 8.41 Sefial SP-10

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS

Dos sefales reglamentarias SR-26 "PROHIBIDO ADELANTAR” se
recomienda colocarlas sobre los PR’s 65+ 270 y 65+380 al lado derecho e

izquierdo del la calzada respectivamente.

Cambiar la sefial SP-07 "CURVAS SUCESIVAS - PRIMERA IZQUIERDA”
gque existe en PR 65+ 250 por la seial SP-08 "CURVAS SUCESIVAS -
PRIMERA DERECHA” que es la adecuada en este sitio por la forma de sus

curvas y llevarla hasta el PR 65+ 260 para mejorar su visibilidad.

Figura 8.42 Senales SP-07, SP-08

Fuente MANUAL DE SENALIZACION del INVIAS

Se debe mejorar la funcionalidad cambiando la defensa metélica que existe,
al borde derecho de la via, entre el PR 65+112 y el PR 65+130 (18 m) por
una de mayor longitud, se recomienda que esta nueva vaya desde el PR
65+097 hasta el PR 65+150 (53 m), esta debe ir con sus respectivos

captafaros estos pueden ir cada 3.81m o de acuerdo a un disefio.
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Es importante que se hagan labores de mantenimiento vial que consistan
en retirar toda la vegetacibn o obstaculos que impidan una visibilidad
adecuada al conductor, particularmente la curva que va desde el PR
66+130 hasta el PR 66+250 se debe retirar la vegetacion que genera este

problema.
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Figura 8.43 Estado actual
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Figura 8.44 Propuesta de solucién
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Figura 8.45 PR 65+080

Recom
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Figura 8.46 PR 65+150

Estado actual, Fuente propia

126



Figura 8.47 PR 65+250

Estado actual, Fuente propia
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8.4 TRAMO DESDE EL PR 72+000 AL PR 73+000

8.4.1 Andlisis estadistico

Tabla 8.15 Accidentes ocurridos entre el PR 72+000 al PR 73+000
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Fuente propia
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Grafico 8.16 Causas de accidentes, PR 72+000 al Pr 73+000

Causas de accidentes,
PR 72+000 al PR 73+000

% m# Accidentes

Adelantar Embriaguez Exceso de No mantener
invadiendo via aparente velocidad distancia de
seguridad
Causa

Transitar en
contravia

Fuente propia

Las causas de accidentalidad estan repartidas en igual proporcion (20%), lo que

indica que ninguna sobresale.

8.4.2 Caracteristicas geométricas

Tabla 8.16 Caracteristicas geométricas, PR 72+000 al PR 73+000

. Velocidad | Velocidad | Distancia . .
Pendiente de de de Distancia de
PR Inicial PR Final Longitudinal L L. R Visibilidad de
(%) Disefio | Operacion | Visibilidad Adelantamiento.
(KPH) (KPH) de Parada
65 + 0000| 65 + 0500 -8,0% 60 66 Sl NO
65 + 0500| 66 + 0000 -5,2% 60 66 Sl NO
Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2
Tabla 8.17 Seccion transversal, PR 72+000 al PR 73+000
SECCION TRANSVERSAL
PR Inicial PR Final dAncho Coron | Calzad | Bermas (m) | Cunetas (m) No.
e Zona .
m) a(m) [ a(m) Carriles
( Izq Der Izq Der
65 + 0000| 65 + 0500 24 8,60 7,30 1,30 2
65 + 0500| 66 + 0000 24 8,90 7,90 - - 1,00 - 2
Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2
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Tabla 8.18 Caracteristicas geométricas de las curvas en planta.

AZIMUT <
LONG. AZIMUT | DEFLEXIO | RADIO PERALT
PR INICIAL | PR FINAL m) ENTAI?AD SALIDA N m) SENTIDO E (%)
65 + 0161 | 65 + 0189 | 28,00 238,68 110,95 52,27 30,69 D 8,0
65 + 0569 | 65 + 0604 | 34,88 317,22 112,68 24,53 81,46 | 6,0

Figura 8.48 La via presenta problemas de demarcacion longitudinal

Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2

Fuente Propia

Figura 8.49 La carpeta asfaltica presenta problemas de huecos

-

>

Fuente propia
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8.4.3 Andlisis del tramo

Este tramo de via corresponde practicamente a la entrada de la poblacion de
Parraga, la mayor parte de este tramo de via es plana y presenta solamente
cuatro curvas muy pronunciadas la sefalizacion vertical asi como la demarcacion
horizontal sigue siendo una de las mayores deficiencias que se ha observado en

esta investigacion, se puede corroborar esto en este tramo.

Figura 8.50 Demarcacion borrosa y ausencia de delineadores

& '

Fuente propia

8.4.4 RECOMENDACIONES PARA LA REDUCCION DE LA
ACCIDENTALIDAD

e Demarcar longitudinalmente la superficie del pavimento con lineas de borde
y lineas centrales dobles, estas deben ser continuas, desde el PR 72+000

hasta el PR 72+500 con un ancho de 12 cm.

e Colocar dos sefnales preventivas una SP-02 en el PR 72+332 y otra SP-01
en el PR 72+420 al lado derecho e izquierdo de la via respectivamente.
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Reubicar la sefalizacién SP-06 que se encuentra en el PR 72+332 al PR

72+235 donde puede prestar mejor funcionalidad.

Se recomienda colocar delineadores horizontales sobre las tres curvas que

se encuentran entre el PR 72+260 y el PR 72+590 distribuidos asi:

En la primera curva se deben colocar 5 delineadores horizontales dobles,
estos van desde el PR 72+260 hasta el PR 72+ 320, al lado derecho de la
via.

La segunda fila de 5 delineadores dobles, se deben colocar entre el PR
72+335 hasta el PR 72+390 al lado izquierdo.

En la tercera curva deben ir al lado derecho otros cinco delineadores dobles
entre el PR 72+500 hasta el PR 72+590.

Colocar una defensa metalica entre el PR72+485 y el PR 72+590 al lado

derecho de la via, esta defensa debe ir acompafiada con captafaros.
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Figura 8.51 Estado actual
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Figura 8.52 Propuesta de solucién
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Figura 8.53 PR 72+260

Estado actual, Fuente propia

Recomendacion, Fuente propia
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Figura 8.54 PR 72+700

Esta

o

do actual, Fuente propia
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Figura 8.55 72+900

Estado actual, Fuente propia

Recomendac

ion, Fuente

=

propia
R e
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Tabla 8.19 Accidentes ocurridos entre el PR 78+500 al PR 79+500

8.5 TRAMO DESDE EL PR 78+500 — PR 79+500

8.5.1 Andlisis estadistico

eass ‘oueld ‘un) BN U3 JRLEDY ¥vd| and [vi3manoLon| Noound Xl | [x | loorese|oso
poungauny | OO aeudunesadspeiey o ol N ooy Xel | (x| |oovesefover
epauny ayedng OINYI0LOWL
ayuapuad ‘aur) oiouesued Jod oyeng and g X o) X |00g+az] 0050
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Fuente propia
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Gréafico 8.17 Causas de accidentes, PR 78+500 al PR 79+500

Causas de accidentes, PR 78+500 al PR 79+500

H % M# Accidentes
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20 20 20 20 20
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0 n
Adelantar en Suefio por Animales en la via Falta de Superficie humeda
curva cansancio precaucion por
niebla, lluvia o
humo
Causa

Fuente propia

Las causas de accidentalidad estan repartidas en igual proporcién (20%), lo que
indica que ninguna sobresale.

8.5.2 Caracteristicas geométricas
Tabla 8.20 Caracteristicas geométricas, PR 78+500 al PR 79+500

Velocidad | Distancia

Pendiente | Velocidad de de Distancia de
PR Inicial PR Final Longitudinal | de Disefio s L Visibilidad de
(%) (KPH) Operacion | Visibilidad Adelantamiento
(KPH) de Parada ’
78 + 0500| 79 + 0000 5,7% 60 66 Sl NO
79 + 0000| 79 + 0500 4,0% 60 66 SI NO

Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2
Tabla 8.21 Seccidn transversal, PR 78+000 al PR 79+500

SECCION TRANSVERSAL
PR Inicial PR Final Ancho | ~ | calzad | Bermas(m) | Cunetas (m) _
de Zona No. Carriles
a(m) | a(m)
(m) lzg | Der | I1zqg | Der
78 +0500| 79 + 0000 24 8,50 7,30 - - 1,20 - 2
79 +0000| 79 + 0500 24 8,40 7,30 - 1,10 - 2

Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2
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Tabla 8.22 Caracteristicas geométricas de las curvas en planta.

AZIMUT <
LONG. AZIMUT | DEFLEXIO | RADIO PERALT
PR INICIAL | PR FINAL m) ENTAI\?AD SALIDA N m) SENTIDO E (%)
78 + 0784 |78 + 0819 | 34,58 221,72 101,42 59,70 33,19 D 7,0
79 +0088 |79 + 0150 | 62,37 219,42 91,18 51,77 69,03 D 6,0
79 + 0358 |79 + 0411 | 52,63 299,35 49,88 69,47 43,41 | 8,0

Figura 8.57 Falta demarcacion de zona escolar y baja visibilidad, PR 79+400

Fuente UNION TEMPORAL CORREDORES VIALES 2

Figura 8.56 Falta de demarcacion longitudinal PR 78+800

Fuente propia

o

"] w i

Fuente propia
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8.5.3 Andlisis del tramo

Para este tamo de via analizado es posible darse cuenta que la falta de
demarcacion longitudinal y la sefalizacién siguen siendo las causas que generan
accidentalidad este caso se puede observar claramente en el PR 78+600, ademas
de estos problemas se encontré una falla geologica que afecta un sector en donde

esta totalmente destruida la carpeta asfaltica.

8.5.4 RECOMENDACIONES PARA LA REDUCCION DE LA ACCIDENTALIDAD

e Se debe realizar la demarcacion longitudinal de este tramo desde el PR
78+800 hasta el PR 79+200 con lineas de borde y doble linea central,
deben ser de 12 centimetros de ancho.

e Los problemas geolégicos que se encuentra en el PR 79+100 se deben
demarcar con sefales que anuncien de su existencia, se recomienda
colocar la sefial de falla geologica en el PR 78+950 en el sentido de sur a

norte y en el PR 79+150 en el sentido de norte a sur.

e Instalar dos defensas metalicas con sus respectivos captafaros en cada
poste o cada 3.81 metros, una defensa va en el margen derecho en el PR
78+951 de 33 mts de longitud y la otra en el margen izquierdo en el PR
79+120 de 33 mts de longitud.

e Colocar delineadores de curva de 60 cm por 75 cm, se deben colocar 7
cada 5 metros desde el PR 78+952 en el margen izquierdo y 7 cada 5

metros desde el PR 79+120 en el margen derecho.

e Instalar una sefial SP-02 en el PR 79+040, a no menos de dos metros de
altura y de a cuerdo a la figura 8.11 y la tabla 8.6
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Demarcar la zona escolar que se encuentra en el PR 79+400, pintar los
pictogramas y las lineas de 30 cm por el ancho de calzada.

Se debe pintar dos resaltos virtuales con franjas de 10 cm blancas y negras
inclinadas 45 grados, estaran ubicados en el PR 79+360 y en el PR
79+440.

Colocar bandas sonoras con estoperoles empezando en el PR 79+375 con
franjas de 1 metro en el sentido El Bordo a Rosas y en el PR 79+725 en

sentido contrario. Ver figura 8.6.

Construir un andén para canalizar el flujo con un ancho de 1.8 metros para
garantizar el flujo en ambos sentidos y de 10 cm de espesor, con una

longitud 50 metros empezando en el PR 79+373.
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Figura 8.58 Estado actual
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Figura 8.59 Propuesta de solucién
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Figura 8.60 Estado actual

145



Figura 8.61 Propuesta de solucién

146



Figura 8.62 PR 79+000

Estado actual, Fuente propia
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Figura 8.63 PR 79+400

Estado actual, Fuente propia
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9 EVALUACION DE COSTOS DE LAS PROPUESTAS REALIZADAS

A continuacion se presentan los costos de las propuestas hechas anteriormente,

para la reduccion de accidentalidad en los sitios criticos por accidentalidad.

Tabla 9.1 Costos directos de las propuestas

Sefiales de transito 710 710.4 Und | 20 | $473.841| $9476.820
grupo IV
Defensa metalica 730 730.1 Ml 100 $ 183.846 $ 18°384.600
Captafaros 740 740.1 Und 26 $18.492 $480.792
Terminales para defensa | ;4 730.2 und | 2 $71.601 $ 143.202
metalica
Suministro y aplicacion de
pintura amarilla en doble 700 700.1 Ml 420 $1.612 $677.040
linea continua
Sub-base granular para
bacheo 320 320.4 M3 2.7 $ 120.069 $ 324.186
Base granular para
bacheo 330 330.2 M3 2.7 $ 146.922 $ 396.689
Mezcla densa en caliente | g, 450.5 M3 | 135 | $531.148 $717.050
para bacheo
Suministro y aplicacion de
estoperoles, bandas 701 701.1 Und 368 $ 10.300 $ 3'790.400
sonoras
Demarcacion de zona 700 700.3 M2 17 $17.300 $294.100
escolar
Suministro y aplicacién
pintura trafico amarilla y 700 700.3 M2 28 $17.000 $ 476.000
negra obras de arte.
Sefales dggg”;'to grupo I} 299 710.1 und | 2 $299.169 $598.338
Suministro y aplicacién
pintura blanca, obras de M2 16 $ 15.000 $ 240.000
arte.
Suministro y aplicacion de
tachas reflectivas, 701 701.1 Und 55 $8.277 $ 455.235
bidireccionales
Anden en concreto,
3000 psi. M2 247 $ 46.500 $ 11°485.500
Esp=0,10m
Costos directos $ 47°939.952
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Sefiales de transito grupo |

(75*75) 710 710.1 Und 17 $299.169 $5.085.873
Suministro y aplicacion
pintura blanca, obras de M2 25 $ 15.000 $ 375.000
arte.
Demarcacion de zona 700 700.3 M2 16 $17.300 $276.800
escolar
Suministro y aplicacién de
estoperoles, bandas 701 701.1 Und 184 $ 10.300 $ 1.895.200

sonoras

Suministro y aplicacién
pintura trafico amarilla y 700 700.3 M2 14 $17.000 $ 238.000
negra obras de arte.

Anden en concreto,

3000 psi. M2 540 $ 46.500 $25.110.000
Esp=0,10m
Suministro y aplicacion de
pintura amarilla en doble 700 700.1 ml 1000 $1.612 $1°612.000

linea continua
Sefales de transito

710 710.4 und 12 $473.841 $5'686.092
grupo IV
Suministro y aplicacién de
tachas reflectivas 701 701.1 und 135 $1.612 $1.612.000
bidireccionales
Defensa metalica 730 730.1 mi 50 $ 473.841 $ 5.686.092
Terminales para defensa 730 730.2 und 2 $71.601 $143.202
metalica
Captafaros 740 740.1 und 14 $9.675 $1.306.125



Defensa metalica 730 730.1 MI 35 $ 183.846 $ 6.434.610
Terminales para defensa
metalica 730 730.2 Und 2 $71.601 $143.202
Captafaros 740 740.1 Und 10 $18.492 $ 184.920
Sefiales de transito
grupo IV 710 710.4 Und 21 $473.841 $9.950.661
Seffales de wransito grupo 1 | - 7 7101 | Und | 7 | $209.169 | $2.094.183
(75*75)
Suministro y aplicacién de
pintura amarilla en doble 700 700.1 MmI 400 $1.612 $ 644.800
linea continua
Suministro y aplicacion de
pintura blanca en linea 700 700.1 M 400 $1.612 $ 644.800
continua

Defensa metalica 730 730.1 MI 95 $ 183.846 $17.465.370
Terminales para defensa | 74, 730.2 und | 2 $71.601 $ 143.202
metalica
Captafaros 740 740.1 Und 30 $18.492 $ 554.760
Sefiales de transito 710 710.4 Und | 27 | $473841| $12.793.707
grupo IV
Sefiales de transito grupo | | 7 710.1 Und | 2 $299.169 $598.338
(75*75)
Suministro y aplicacion de
pintura amarilla en doble 700 700.1 MI 250 $1.612 $ 403.000
linea continua
Suministro y aplicacién de
pintura blanca en linea 700 700.1 Ml 250 $1.612 $ 403.000
continua
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Sefiales de transito

710 710.4 Und 14 $473.841 $6.633.774
grupo IV
Defensa metélica 730 730.1 MI 67 $ 183.846 $12.317.682
Captafaros 740 740.1 Und 16 $18.492 $ 295.872
Terminales para defensa
metalica 730 730.2 Und 2 $71.601 $ 143.202
Suministro y aplicacién de
pintura amarilla en doble 700 700.1 ml 400 $1.612 $ 644.800
linea continua
Sefial de transito grupo V 710 710.2 und 2 $597.739 $1.195.478
Sefial de transito grupo |
" 710 710.1 Und 3 $299.169 $ 897.507
(75*75)
Suministro y aplicacion
pintura trafico amarilla y 700 700.3 M2 28 $ 17.000 $ 476.000
negra obras de arte.
Demarcacion de zona 700 700.3 M2 8 $17.300 $138.400
escolar
Suministro y aplicacién de
estoperoles, bandas 701 701.1 M2 368 $10.300 $ 3.790.400
sonoras
Suministro y aplicacion
pintura blanca, obras de M2 10 $ 15.000 $ 150.000
arte.
Anden en concreto,
3000 psi. M2 90 $ 46.500 $ 4.185.000

Esi: 0,10m

Total de costos directos

$182'361.100

Administracién 10% $18°236.110
Imprevistos 6% $10'941.666
Utilidades 4% $ 7'294.444

IVA del 16% sobre la utilidad
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10 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Cuando se aplico la metodologia del Instituto Nacional de Vias se pudieron
encontrar tramos de accidentalidad en donde las principales causas
identificadas son propias del conductor aun cuando el tramo en estudio
comprendido entre El Bordo y Rosas presenta una topografia en su mayor
parte montafiosa en la que era de esperar otras causas de accidentalidad

como: invasion de carril, por superficie himeda o adelantar en curva.

A razdn de las causas que se encuentran en los tramos de accidentalidad,
se proponen campafias educativas en las cuales se dé a conocer las
diferentes sefiales encontrados en la via esto se puede lograr por medio de
campafnas de educacion vial en las que se le haga entender a los usuarios

de la via lo riesgos que conllevan las acciones inadecuadas en carretera.

Al aplicar la metodologia y encontrar los tramos criticos por accidentalidad,
es posible determinar que en cada uno de los tramos existen sitios de
concentracion de accidentes en donde se presentan gran parte de eventos
encontrados, es en estos sitios en los cuales se centro este trabajo de

investigacion para encontrar soluciones a este problemas.

Cuando se hicieron los recorridos por la via, se pudo evidenciar los
problemas de sefializacion tanto vertical como horizontal, faltando en la via
muchas sefales preventivas y en algunos casos ubicadas en sitios
innecesarios, es necesario que las sefiales se ubiquen en los sitios que lo

requieren y den la informacién a tiempo.
En el tramo de via El Bordo a Rosas la principal causa de accidentalidad es

adelantar invadiendo via, esto en muchos casos es debido a la

imprudencia de los usuarios de la carretera y en otros a la falta de
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sefalizacion, para intentar solucionar esto es necesario realizar la
sefalizacion vertical y horizontal necesaria que advierta sobre los sitios en
los que adelantar esta prohibido y que debe se debe conservar el carril de

circulacion

6. Frente al factor humano, encontramos que el aspecto de mayor incidencia
es la indisciplina, dado que el incumplimiento a las normas de transito y la
ausencia de cultura ciudadana, en cuanto a no cumplir las reglas de transito
se ve reflejado en conductas peligrosas que son aquellas generadoras de
victimas fatales y lesiones graves, un ejemplo claro es el exceso de

velocidad y el adelantamiento en curva o en sitio prohibido.

7. El estado técnico de los vehiculos es uno de los factores vehiculares que
interviene en el desencadenamiento de los accidentes. Un mantenimiento y
control adecuado de los distintos elementos que componen el vehiculo
como frenos, luces, ejes, entre otros, es fundamental para evitar
comportamientos inesperados en la via en los que no interviene

directamente el factor humano.

8. En el tramo de via analizado por su topografia montafiosa es una buena
solucion proponer delineadores de curva horizontal y defensas metalicas
con sus respectivos captafaros, ya que estos anuncian la existencia de

curvas de alta peligrosidad.

9. En el paso por las poblaciones y zonas educativas es de caracter necesario
que el flujo peatonal sea canalizado por medio de andenes y llevado a sitios
de en donde el cruce por la via se haga de forma segura ya que se han

encontrado accidentes donde se encuentran involucrados los peatones.

10. Los reductores de velocidad (bandas sonoras) son una buena solucion para

ajustar las velocidades de circulacion a las requeridas para cada sitio en
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particular, estas se recomiendan en las zonas escolares para proteger la

integridad de los estudiantes.

11.Con las propuestas hechas en este trabajo de investigacion se espera
reducir la accidentalidad del tramo de via, en caso contrario de continuar
estos problemas se recomienda realizar un nuevo disefio geométrico el cual

contengan zonas de adelantamiento y con buena visibilidad.
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ANEXOS
ANEXO A RESUMEN DE ACCIDENTALIDAD EN EL SECTOR
EL BORDO - ROSAS

CARRETERA: Mojarras - Popayéan
SECTOR: El Bordo - Rosas
CODIGO DE LA
VIA: 2503
ACCIDENTES DE
2005
| CODIGOVIA | PR FECHA HORA HERIDOS MUERTOS DAROS

2503 43+700 26/09/2005 | 03:10 0 0 1
2503 45+677 16/01/2005 | 17:30 3 0 0
2503 49+000 17/02/2005 | 14:00 0 0 1
2503 51+450 10/05/2005 | 06:15 0 0 1
2503 524200 17/07/2005 | 15.30 2 0 0
2503 53+000 20/11/2005 | 22:20 0 0 1
2503 54+000 27/11/2005 | 21:00 0 1 0
2503 54+030 11/12/2005| 17:00 1 0 0
2503 54+500 01/11/2005 | 14:15 1 0 0
2503 57+200 18/12/2005 | 05:30 4 0 0
2503 57+300 16/12/2005| 17:30 0 0 1
2503 57+320 01/08/2005 | 15:45 2 4 0
2503 58+300 07/08/2005 | 20:00 1 0 0
2503 61+150 14/08/2005 | 13:30 1 0 0
2503 614390 16/02/2005 | 09:00 1 0 0
2503 62+390 16/02/2005 | 09:00 1 0 0
2503 62+800 13/06/2005 | 16:20 0 0 1
2503 65+450 08/03/2005 | 15:00 0 0 1
2503 72+400 27/03/2005 | 21:30 6 0 0
2503 73+100 20/11/2005 | 08:30 0 2 0
2503 75+150 23/12/2005 | 20:30 0 0 1
2503 75+800 06/11/2005 | 12:15 0 0 1
2503 75+900 12/11/2005 | 10:10 11 0 0
2503 77+500 23/12/2005 | 15:00 0 0 1
2503 794400 24/03/2005 | 07:30 1 0 0
2503 79+800 09/07/2005 | 14:30 0 0 1
2503 79+880 13/08/2005 | 22:00 0 0 1
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ACCIDENTES DE
2006
| cobicovia | pr [ FECHA | HORA | HERIDOS |MUERTOS | DANOS |

2503 40+000 11/08/2006 15:30 0 0 1
2503 42+100 05/12/2006 15:30 0 0 1
2503 43+850 25/08/2006 | 07:00 1 0 0
2503 45+100 19/02/2006 15:00 1 0 0
2503 51+500 23/06/2006 10:50 1 0 0
2503 52+500 15/08/2006 21:30 3 0 0
2503 52+900 26/05/2006 17:00 0 0 1
2503 54+400 17/02/2006 17:20 0 0 1
2503 544530 15/07/2006 11:50 2 0 0
2503 54+700 25/02/2006 18:00 0 0 1
2503 55+100 11/01/2006 17:30 1 0 0
2503 59+000 16/01/2006 | 03:00 0 0 1
2503 60+100 25/01/2006 | 02:40 0 0 1
2503 61+300 17/01/2006 16:00 0 0 1
2503 65+150 03/11/2006 | 15:00 2 0 0
2503 65+500 09/10/2006 15:30 5 0 0
2503 66+530 20/05/2006 15:10 0 0 1
2503 66+800 18/02/2006 | 00:30 7 0 0
2503 67+700 09/12/2006 | 14:30 1 0 0
2503 68+200 28/03/2006 | 18:10 1 0 0
2503 68+350 27/04/2006 | 09:00 0 0 1
2503 69+900 18/08/2006 15:00 0 0 1
2503 72+300 23/04/2006 | 11:55 2 0 0
2503 72+700 02/10/2006 10:50 1 0 0
2503 74+700 04/09/2006 15:00 1 0 0
2503 75+400 18/07/2006 | 07:30 1 0 0
2503 75+800 25/10/2006 | 01:30 38 0 0
2503 75+900 19/08/2006 11:10 1 0 0
2503 76+800 19/10/2006 | 14:00 0 0 1
2503 77+500 21/09/2006 13:30 0 0 1
2503 78+000 07/07/2006 20:00 0 0 1
2503 79+950 05/10/2006 | 09:00 0 0 1
2503 80+000 05/12/2006 16:20 0 0 1
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ACCIDENTES DE
2007
| cobicovia | PR | FECHA [ HORA [HERIDOS [MUERTOS| DANOS

2503 44+050 22/07/2007 | 22:15 4 0 0
2503 51+000 26/01/2007 | 10:50 0 0 1
2503 54+330 06/04/2007 | 20:50 0 0 1
2503 54+800 07/12/2007 15:00 0 1 0
2503 55+050 19/04/2007 | 20:30 0 0 1
2503 55+300 29/04/2007 | 18.30 0 1 0
2503 59+000 04/11/2007 | 12:30 0 1 0
2503 64+520 20/05/2007 08:40 0 0 1
2503 66+700 25/04/2007 | 17:00 0 0 1
2503 67+107 04/04/2007 | 20:00 2 0 0
2503 69+300 09/04/2007 | 09:30 1 0 0
2503 70+800 31/05/2007 | 09:45 0 0 1
2503 71+450 10/06/2007 | 07:30 0 0 1
2503 72+350 01/07/2007 | 09:30 2 0 0
2503 75+800 21/05/2007 | 13:00 0 0 1
2503 75+950 24/08/2007 | 22:30 5 0 0
2503 76+020 22/01/2007 | 10:05 3 0 0
2503 76+750 09/07/2007 | 15:05 0 0 1
2503 76+800 10/05/2007 | 15:45 0 0 1
2503 76+950 31/10/2007 | 07:30 0 0 1
2503 78+800 09/01/2007 | 05:00 23 1 0
2503 79+100 02/06/2007 | 16:00 3 0 0
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ACCIDENTES DE
2008
| copicovia | PR | FecHa | HoRa | HERIDOS [MUERTOS] DAROS |

2503 46+800 29/06/2008 19:15 1 0 0
2503 54+800 18/05/2008 22:30 1 0 0
2503 55+800 05/11/2008 09:45 2 0 0
2503 58+100 18/01/2008 06:50 2 0 0
2503 63+000 29/03/2008 12:30 1 0 0
2503 63+850 22/12/2008 22:10 2 0 0
2503 65+150 30/06/2008 11:30 0 1 0
2503 65+180 14/01/2008 11:30 5 0 0
2503 73+400 13/10/2008 | 03:30 2 0 0
2503 75+900 20/09/2008 21:14 1 1 0
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ANEXO B INFORME DE ACCIDENTE
INFORME DE ACTIDENTE
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ANEXO C CROQUIS DEL ACCIDENTE
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ANEXO D CONDUCTOR, VEHICULO Y PROPIETARIO INVOLUCRADO
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ANEXO E VICTIMAS, PEATONES Y PASAJEROS INVOLUCRADOS
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ANEXO F SENALES PREVENTIVAS
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ANEXO G SENALES REGLAMENTARIAS
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ANEXO H SENALES INFORMATIVAS
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