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RESUMEN 

Los accidentes provocados por el tráfico vehicular es uno de los 
efectos externos negativos que produce el transporte por carretera y 
que está ocasionando serios problemas a las sociedades actuales. 
Todos los días suceden accidentes, con pérdidas humanas y 
económicas que ha llevado, a que éste fenómeno se declare un 
problema de salud pública. Las causas de los accidentes pueden estar 
relacionadas con el conductor, el vehículo o la vía. Este trabajo tiene 
como objetivo principal identificar las causas de los accidentes viales, 
debido a, las deficiencias en la infraestructura de un tramo de 
carretera, escogido del área metropolitana de Bucaramanga y brindar 
recomendaciones y soluciones para la mitigación de este problema. 
Dado que el proceso de este tema abarca varias formas de análisis, 
este proyecto se realiza mediante la aplicación de la metodología de 
una auditoria de seguridad vial y la guía del Ingeniero Miller Salas 
Rondón; Además para el desarrollo de este trabajo se ha hecho una 
lista de chequeo para revisar cada uno de los aspectos relevantes que 
inciden en las causas de los accidentes de tránsito. Dicha revisión se 
ha basado en la observación del sector analizado mediante el registro 
fotográfico, también se han realizado estudios de tráfico adicionales 
como análisis de velocidades en algunos sub-tramos y cuantificación 
de los volúmenes de tráfico en una hora específica. Conociendo las 
causas de los accidentes, en el capítulo final se realizan una serie de 
conclusiones y recomendaciones, tales como, la implementación de 
tecnología en la realización de los levantamientos de accidentes, ya 
que no existe un registro claro y ordenado de estos acontecimientos, lo 
que dificulta la realización de investigaciones como la presente. Es 
vital que estos trabajos de grado se realicen, debido al aumento de los 
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ABSTRACT 

Accidents caused by vehicular traffic are one of the negative 
externalities produced by the road and that is causing serious problems 
for modern societies. Accidents happen every day, with human and 
economic losses have led to the phenomenon may declare a public 
health problem. The causes of accidents may be related to the driver, 
the vehicle or the road. This study aims to identify main causes of road 
accidents due to the deficiencies in the infrastructure of a road section, 
selected metropolitan area of Bucaramanga and provide 
recommendations and solutions to mitigate this problem. Since the 
process this topic covers various forms of analysis, this project is 
performed by applying the methodology of a road safety audit and 
guidance of Engineer Miller Salas Rondón; addition to the development 
of this work has made a list check to review each of the areas that may 
affect the causes of traffic accidents. This review is based on 
observation of the sector analyzed by photographic record, have also 
made additional traffic studies and analysis of rates in some sub-
sections and quantification of the volumes of traffic at a specific time. 
Knowing the causes of accidents in the final chapter is conducting a 
series of conclusions and recommendations, such as the 
implementation of technology in conducting surveys of accidents, as 
there is no clear and orderly record of these events, what that difficult 
to carry out investigations like the present. It is vital that these theses 
were carried out, due to increased traffic accidents in the cities and the 
consequences that generate them.  
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Las fatalidades que ocurren en las carreteras por la ausencia o falta de 

mantenimiento de los dispositivos de control de tráfico y de seguridad instalados, 

como la demarcación inadecuada, la señalización y la falta de conocimiento de los 

usuarios ante estas normas, son posiblemente la causa del aumento del número 

de los accidentes fatales que tienen un alto costo para la sociedad y para la 

economía del país. 

 

Como solución a estos problemas en el mundo se han creado una serie de 

auditorías de seguridad vial, entendiéndose por auditoría vial como una 

herramienta para diagnosticar la problemática que presentan las carreteras, 

detectando las posibles inconsistencias y carencias en el diseño de todos los 

elementos que conforman la vía. 

 

Bucaramanga no es la excepción a los problemas de seguridad vial, debido a su 

topografía, a su diseño geométrico de sus carreteras, es decir, su 

dimensionamiento, su comodidad de conducción, señalización, su seguridad en la 

marcha y además su capacidad vehicular debido a su proceso de crecimiento, ya 

que esto crea la necesidad de que sus habitantes tengan un medio de transporte 

propio, lo cual, genera un mayor número de trafico provocando así accidentes en 

sus carreteras. 

 

En este estudio, se ha escogido el tramo de carretera comprendido entre 

Cañaveral y el Retorno Platacero, el cual será analizado a través de diferentes 

factores como son la localización de la carretera, sus volúmenes de tránsito, su 

historial de accidentalidad y la normatividad aplicada a esta vía, con el fin de 

  

 
INTRODUCCION 
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identificar las causas de su accidentalidad y así contribuir para que dicha vía sea 

segura a los usuarios que la utilizan. 

 

Por tal motivo se presenta este trabajo de grado, en donde se propone aplicar una 

metodología de una auditoría de seguridad vial (ASV) para identificar los 

problemas que mejorarían la infraestructura de la vía, y con el fin de que los 

problemas que están asociados con la seguridad vial sean atendidos. 
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1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

 

 

Las vías y toda la infraestructura relacionada a estas, necesitan ser diseñadas, 

construidas, mantenidas y operadas correctamente, para reducir al mínimo la 

incidencia de las vías en los accidentes y maximizar la contribución de la vía  a la 

seguridad; en muchos casos de construcción de estas infraestructura, priman los 

kilómetros pavimentados, que la seguridad y confianza que pueden brindar las 

vías a los usuarios. 

 

El Banco Mundial predice que las fatalidades aumentarán globalmente en más de 

65% en los años 2000 y 2020 con un aumento de 80% experimentados por los 

países de ingresos bajos y medios y una disminución de 30% predicha para los 

países de altos ingresos. Un aumento de 48% por ciento se predice  para América 

latina y el Caribe si no se desarrollan esfuerzos significativos. 

 

En Colombia los accidentes de tránsito son la primera causa de muerte para niños 

entre los 5 y 14 años y es la segunda causa de muerte para las personas entre los 

15 y 44 años, Esto demuestra que los accidentes son un problema de gran 

importancia, el cual, debemos erradicar o disminuir su grado, con medidas 

efectivas, que generen confianza en los usuarios y disminuyan los altos índices de 

accidentalidad en Colombia. 

 

El Fondo de Prevención Vial, como actor activo en prevención de accidentes en 

Colombia, en un trabajo realizado con todos los actores viales, otorgó unas cifras 

del comportamiento de accidentalidad del 2009, en donde, reitera que además de 

ser un tema de interés común, se deben tomar acciones en materia de 

infraestructura vial, regulación e institucionalidad, equipos, vehículos y 

comportamiento humano; En el 2009 se presentaron 174.806 accidentes de 
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tránsito, cifra que disminuyo en un 6.63% en comparación al año 2008, se 

presentaron 5.634 personas muertas cifra que aumento con respecto al 2008 en 

un 3.74% y también se presentaron en accidentes de tránsito 39.138 heridos 

graves, 14.63% menos que en el 2008, aunque algunos porcentajes han 

disminuido, es preocupante todavía, los altos índices de accidentalidad que se 

presentan en Colombia y los gatos económicos que generan estos. 

 

En Bucaramanga, se redujo los muertos por accidentes de tránsito en un 12.5%, al 

pasar de 176 víctimas en el 2008 a 154 al finalizar el 2009, cifra que aunque 

genera confianza en las medidas que se han implementado para la seguridad vial, 

son todavía un gran número de personas fallecidas, por situaciones que se 

pueden prevenir o tal vez corregir.  

 

También es de gran importancia mencionar, que en el tramo de la vía 

Floridablanca-Piedecuesta que se va a evaluar, es una de las vías con grandes 

índices de accidentalidad del área metropolitana de Bucaramanga, en la cual 

según el Departamento de tránsito y transporte de Floridablanca, en los último 

meses del año 2009 se registraron aproximadamente un total de 143 casos, de las 

cuales se presentan 19 muertos y 47 heridos, la mayoría en puntos críticos de 

accidentalidad que presenta este tramo de vía. 

 

Este es un tema de reflexión para los Ingenieros por ser los responsables de la 

infraestructura vial. En Colombia, las cifras de los accidentes de tránsito, han sido 

un problema desde muchos años atrás y en los últimos años ha aumentado su 

magnitud, ya sea en las áreas urbanas o rurales del país. Al transitar por varias de 

las carreteras de este país es evidente la presencia de situaciones o condiciones 

inadecuadas en las carreteras que influyen a la frecuencia o severidad de los 

choques de vehículos de motor, ya sea por el factor humano o por deficiencias en 

la geometría, y/o señales de tránsito inadecuadas o mal localizadas a lo largo del 

corredor vial. 
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Para identificar y actualizar la infraestructura deficiente, como también las normas 

y procedimientos anticuados se requiere implementar un procedimiento enfocado 

y moderno. 

 

Con este trabajo de grado se busca contribuir con la identificación de las causas 

de los accidentes en la vía Floridablanca-Piedecuesta y así, disminuir el riesgo de 

accidentes al que están propensos los usuarios. También se busca plantear y 

proponer soluciones a estos accidentes, ya sean causados por los mismos 

usuarios, por el diseño de la vía o por falta de señalización, los cuales son los 

factores más influyentes y de mayor relevancia. A su vez, sería de gran beneficio 

para la región y también para el país, porque promovería la práctica de auditorías 

en las vías y disminuiría los índices de accidentalidad una vez identificadas las 

causas y propuestas las soluciones, que de acuerdo a las características de las 

demás vías, podrían aplicarse y evaluar su efectividad. De esta manera   no solo 

se beneficiarían los usuarios de las vías de la región de Santander sino que a 

futuro la propuesta es que se replique esta investigación en todo el país, lo cual 

tendría un gran impacto social y económico, ya que la mayor parte del transporte 

de carga, de alimentos y de personas en Colombia se realiza por vía terrestre. 
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2. OBJETIVOS 

 

 

 Identificar técnicamente las causas de los accidentes viales debidos a las 

deficiencias en la infraestructura existente entre Floridablanca y Piedecuesta 

en el sector Cañaveral y Retorno Platacero. Teniendo como objetivos 

específicos los siguientes aspectos: 

 

 Reconocer los elementos productores de accidentes que se presentan en la 

vía de Floridablanca a Piedecuesta (tramo comprendido entre Cañaveral y 

Retorno Platacero), basados en las estadísticas del Fondo de Prevención Vial. 

 

 Evaluarlos diferentes factores causantes de accidentes debidos a la 

infraestructura física y operativa de la vía utilizando la metodología de una 

Auditoría de Seguridad Vial. 

 

 Describir de forma detallada, las deficiencias que presenta la infraestructura 

(en cuanto a señalización, iluminación, taludes, etc.), las cuales, son 

generadoras de accidentes y de inseguridad para los usuarios. 

 

 Realizar estrategias, soluciones o sugerencias, que ayuden a mejorar la 

seguridad de esta vía y bajen los riesgos de accidentalidad de los usuarios. 

 

 Identificar puntos críticos que afectan la seguridad de los usuarios y a su vez 

brindar mecanismos de solución a este problema 
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3. ESTADO DEL ARTE 

 

 

3.1. DEFINICIÓN, HISTORIA Y SITUACIÓN ACTUAL DE LAS AUDITORÍAS DE 

SEGURIDAD VIAL. 

 

La seguridad vial hoy en día ha tomado una gran importancia debido a diversos 

factores que afectan de gran manera a la población mundial, ya que la necesidad 

de una infraestructura vial ha llevado a que la sociedad halla depositado la 

confianza en ellas.  Todo esto ha ocasionado que se tomen medidas que puedan 

mitigar la accidentalidad que se presenta en el diario vivir de la sociedad ya que no 

solo millones de personas mueren o quedan lisiadas sino que a su vez generan 

daños a los vehículos, a la infraestructura, generan congestión, llevando así a una 

disminución económica del país. Este trabajo va enfocado a aplicar una 

metodología de seguridad vial que permita determinar y evaluar los factores que 

son determinantes al momento de un accidente y con ello proponer unas pautas 

para reducir el mismo. 

 

Desde hace varios años países como Australia, Nueva Zelanda, Japón, La Unión 

Europea, El Reino Unido, entre otros países importantes, se han colaborado entre 

sí con sus investigaciones para buscar alternativas y soluciones que logren mitigar 

los accidentes que se presentan en el diario vivir de la sociedad. Cabe resaltar que 

a pesar que el Reino Unido fue el primero en crear e implementar estas auditorías, 

Nueva Zelanda y Australia aplicaron esta metodología a sus proyectos no solo a 

vías existentes sino a vías que estaban en etapa de diseño, lo que originó la 

disminución de fatalidades al realzar la seguridad de los nuevos diseños antes de 

que fueran construidos, logrando así que los demás países los tuvieran en cuenta 

como un modelo a seguir para aplicar esta seguridad a todos sus proyectos.  
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A pesar de que los primeros en crear y aplicar estas auditorías fueron los países 

europeos, países del continente Americano también han optado por aplicar este 

tipo de auditoría para reducir los accidentes presentes en ellos, este es el caso de 

Estados Unidos que en 1996 y gracias a la ayuda de Australia y Nueva Zelanda, 

emplearon unas pruebas piloto para aplicar los conceptos de auditorías, siendo así 

el primer país americano en utilizar esta metodología. Otro país que opto por 

emplear esta metodología es Puerto Rico que entre sus auditorías analizan 

aspectos como su diseño geométrico, señalización, demarcado de pavimentos, 

barreras entre otros que afectan la seguridad de las carreteras. Varios países 

como Argentina, Brasil, Bolivia, Perú, Colombia, entre otros, están en el proceso 

de la implementación de estas auditorías llevando a cabo por el momento 

campañas de seguridad vial que constan básicamente en dar a conocer al usuario 

las normas mínimas al momento de transitar por una vía, estas normas son: 

señalización en la vía, uso adecuado del cinturón de seguridad en caso de los 

vehículos y para las motos el uso de un casco de protección, no manejar en 

estado de alcohol, entre otras normas importantes para el bienestar de todos los 

usuarios de esta infraestructura.  

 

Colombia no es ajena a estos problemas de seguridad vial, ya que la 

accidentalidad que se presenta en ella, arrojan más víctimas fatales y heridos que 

aquellos producidos por lo grupos armados al margen de la ley, gracias a esto las 

autoridades pertinentes de este país se han preocupado por realizar estudios 

acerca del tema para así poder contrarrestar y controlar este tema. Actualmente 

entidades municipales en conjunto con la policía de carreteras hacen seguimientos 

a los diferentes accidentes presentados en el país registrándolos a través de 

plantillas donde se redactan todos los sucesos que acontecen dicha situación. 

Otra forma que se emplea en el país son las constantes campañas que realiza el 

Fondo de Prevención vial, ya que esta pretende hacer reaccionar al usuario de las 

consecuencias que pueden presentar al actuar de una manera imprudente e 

irresponsabilidad. Estas campañas no solo se aplican al factor usuario, también 
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son empleadas y utilizadas en el factor vehículo, ya que se han creado normas 

como el uso del cinturón de seguridad, uso del casco y chaleco reflectivo para 

motociclistas y ciclistas, además de un buen y adecuado estado del equipo de 

carreteras, otro factor que se ha tenido en cuenta es el factor infraestructura, ya 

que la mayoría de las vías del país se encuentran en mal estado debido a un mal 

diseño, un inadecuado uso de materiales, entre otras grandes causas, pero que 

hasta el momento solo se hallan implementado medidas correctivas y estas 

causas no sean previstas al momento de un nuevo diseño, llegando así a producir 

no solo grandes fallas en su diseño vial, sino a su vez, en la parte de la 

señalización vertical y horizontal debido al gran deterioro que tienen estas. 

 

Para contrarrestar todos los problemas debido a accidentalidad, debemos colocar 

a la seguridad vial en el mismo nivel que todas las necesidades de la agenda 

pública, es decir, el desempleo, la inseguridad, la pobreza, entre otras también 

importantes para el bienestar de la sociedad. Esto se puede lograr si se dan a 

conocer y explicar todas aquellas normas que rigen el estamento del estado de 

tránsito para que así el usuario tenga una mayor conciencia de lo que está 

haciendo, ya que la seguridad vial en Colombia es un problema de gran 

importancia que se debe erradicar o disminuir con medidas efectivas que generen 

confianza a los usuarios. 

 

 

3.2 PUNTOS CLAVE A TENER EN CUENTA AL MOMENTO DE REALIZAR 

UNA AUDITORÍA DE SEGURIDAD VIAL. 

 

Para garantizar la realización de una auditoría de seguridad vial, es necesario 

contemplar una serie de aspectos que deberán ser analizados de una manera más 

detallada y así lograr identificar de una manera más precisa todos aquellos 

factores que están presentes durando un accidente, obteniendo así, la información 

necesaria para desarrollar este proyecto. 
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Como se menciona anteriormente, existen unos aspectos que fueron establecidos 

por Jacobo Díaz Pineda presidente del instituto Vial Ibero-americano (IVIA, fuente: 

http://www.institutoivia.com/cisevponencias/medicion_gestion_gs/Fredy_Carvajal.p

df) donde se dan a conocer y la manera como deben ser analizados; Estos 

aspectos son: 

 

 La caracterización del Tráfico: Esta se logra con la medición de la intensidad 

media diaria, tráfico de vehículos pesados, otros tráficos: peatones, ciclistas, 

motociclistas. 

 

 La caracterización de la accidentalidad, se realiza con la revisión de la 

accidentalidad en la vía, tipología y ubicación de accidentes más recurrentes. 

 

 La caracterización geométrica de la carretera, mediante el análisis del: 

- Trazado horizontal y vertical. 

- Sección transversal 

- Márgenes de la vía. 

- Equipamiento: señalización vertical, marcas viales, sistemas de 

contención, iluminación, etc. 

- Elementos de drenaje. 

- Accesos, pasos a nivel, intersecciones, túneles. 

 

 Características climáticas 

- Días de lluvia, viento, etc. 

 

 Análisis de velocidades, por medio de la medición de velocidades, estimación 

de incrementos de velocidad esperados, identificación de puntos con 

velocidad de diseño estricta. 

 

 

http://www.institutoivia.com/cisevponencias/medicion_gestion_gs/Fredy_Carvajal.pdf
http://www.institutoivia.com/cisevponencias/medicion_gestion_gs/Fredy_Carvajal.pdf
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3.3. ASV EN ETAPA DE DISEÑO GEOMÉTRICO 

 

Durante el comienzo de la implementación de las auditorías de seguridad vial a 

carreteras nuevas se realizaban en 3 fases: la fase 1 en el diseño preliminar, la 

fase 2 en el diseño de detalle y por último la fase 3 que se ejecutaba en la pre-

apertura del tramo, pero con el tiempo se vio la necesidad de analizar esta 

seguridad en la etapa de viabilidad, es decir, que el equipo auditor analiza en 

conjunto con todo el equipo encargado del diseño del proyecto, logrando así la 

toma de decisiones adecuada para la construcción de este. 

 

En esta etapa es donde se analizan y se toman las decisiones más importantes a 

realizar en el proyecto ya que se analizan aspectos como: los diferentes trazados 

de la vía, secciones transversales, etc., logrando así que el diseño esperado 

cumpla con todas las normas requeridas en él y también con la unión de las 

diferentes vía a donde llegara el proyecto que se desea construir. 

 

Referentes a los otros tipos de diseños mencionados anteriormente, es decir, el 

diseño preliminar y el diseño detallado, son de gran importancia también porque 

en ellos se analizarán y se contemplarán aspectos como: velocidad del proyecto, 

distancias de visibilidad de parada, anchos de carril, peraltes, infraestructura para 

los peatones, señalización vertical y horizontal, iluminación, etc., ya que es la 

última oportunidad que tiene el equipo auditor para realizar cambios y así evitar 

que durante la construcción se produzcan costos adicionales al proyecto.  

 

 

3.4. ASV EN ETAPA DE OPERACIÓN 

 

Una de las principales preocupaciones que tienen hasta el momento los países es 

la seguridad vial, sin embargo hasta el día de hoy han buscado la forma de 

implementar medidas correctivas que represente la reducción de estos accidentes. 
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Para esto se ha implementado una auditoría vial en etapa de operación, que se 

realizan de tipo preventivo, ya que buscan corregir los errores antes de que 

ocurran los accidentes. 

 

Uno de los países del continente Americano que ha implementado este tipo de 

metodología es México, ellos han llevado a cabo esta metodología mediante un 

programa anual, en el cual, se identifican todos aquellos elementos que 

representen un peligro para la sociedad; estos programas se realizan a las vías 

más importantes del país, es decir, sus capitales, las vías que comunican con la 

frontera, etc., con el fin de reducir la accidentalidad que en ellas se presentan. 

 

Para llevar a cabo este plan en las principales vías de México, se realizan una 

serie de pasos los cuales permitirán tener una información adecuada para el 

desarrollo de este programa. Estos pasos son los siguientes: Solicitud de la 

auditoría, recopilación de información necesaria, revisión y evaluación de la 

información, inspección de campo y por último reporte de la auditoría. Para 

entender mejor todos los pasos anteriormente mencionados, se explicaran en que 

consiste cada uno de ellos. 

 

Solicitud de la auditoría 

Para realizar una auditoría primero que todo es necesario, que las autoridades 

responsables de la operación de cada carretera haya solicitado una revisión de la 

misma. Una vez se lleve a cabo esta solicitud, las autoridades encargadas de la 

operación de la carretera deciden en que tramo o tramos se realizaran estos 

estudios, como se efectuara el trabajo, se entregaran los datos pertinentes de la 

vía y como el auditor deberá entregar los resultados del estudio. 

 

Recopilación de información necesaria 

Como se mencionó anteriormente, las autoridades encargadas de la carretera 

entregan los datos básicos de ella y el equipo auditor se encarga de revisar y 
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observar que se encuentre todo en orden. Estos datos son por ejemplo: nombre 

de la carretera, tramo o tramos a estudiar, plano de la carretera, volúmenes de 

tránsito, normatividad de le vía, planos donde se muestre el alineamiento vertical y 

horizontal junto con sus secciones transversales, historial de accidentes de la 

carretera. Una vez entregados estos datos se procede a verificar que todo esté en 

orden, sea fácil de interpretar y gracias a esto poder valorar la vía antes de 

empezar a hacer la inspección. 

 

Inspección de campo.  

Una vez analizada la información suministrada, se realiza una inspección de 

campo que consta básicamente en analizar todas las deficiencias que se 

presentan en la vía, tales como la falta o deterioro del señalamiento horizontal y 

vertical, fallas en el pavimento, falla en las especificaciones y normas de la 

geometría de la vía. Si es el caso y la vía cumple con todas sus normatividades y 

especificaciones, pero, el auditor considera que existe riesgo para el usuario se 

anexará a este proceso y se estudiarán alternativas para controlar estos aspectos. 

Estas inspecciones se realizan a cualquier hora del día y se registran con 

fotografías, en las cuales, se señalan las posibles causas de los accidentes; 

además de estas fotografías se han elaborado unos formatos en los cuales se 

registran todos los acontecimientos que fallan y que pueden llegar a producir un 

accidente.  

 

Y por último el informe de la auditoría en el cual se presentan las 

recomendaciones y acciones para corregir todos los aspectos que involucran 

peligros para los usuarios de la vía. 

 

En Colombia por el momento se han implementado campañas de cultura vial 

encaminadas a los usuarios, empresarios y autoridades, esto con el fin de buscar 

una reducción en la accidentalidad que se presenta en las carreteras 

Colombianas, para lograr esto, se han unido entidades que llevan a cabo estos 
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programas; las entidades que se encargan de estas campañas son el Fondo de 

Prevención Vial, Ministerio de Transporte, Empresas de Transporte Público, 

Ministerio de Protección Social, Ministerio de Educación Nacional, Instituto 

Nacional de Vías, Policía de Carreteras entre otras, para así buscar el bienestar 

de la sociedad Colombiana. 
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4. METODOLOGÍA EMPLEADA 

 

 

Para la realización de este proyecto y con el fin de cumplir con los objetivos 

planteados se aplicará la siguiente metodología: 

 

 Definición del equipo de trabajo 

 

 Recopilación de información: 

o Nombre de la vía y los tramos a auditar (según su kilómetro de inicio y su 

kilómetro final). 

o Ubicación exacta. Google Maps 

o Longitud. 

o Número de carriles. 

o Velocidades. 

o Tipo de tránsito vehicular y volúmenes. 

o Tipo de vía. 

o Plano de localización de la vía. 

o Los planos donde se muestra el alineamiento horizontal, vertical y los 

detalles de las secciones del camino. 

o Historial de accidentes de la carretera. 

o Información sobre las condiciones del entorno vial, incluyendo los 

servicios, el clima, la flora, la topografía. 

 

 inspección de campo. 

 

 Identificación de problemas de seguridad vial, aplicando la lista de chequeo 

adaptada del formato de la tesis de Arias (2007) [ANEXO A. Formato listas de 

chequeo]. 
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 Análisis de la información y normatividad aplicable a la zona de estudio. 

 

 Proposición de alternativas de medidas de mitigación de inseguridad. 

 

 Elaboración del informe final. 

 

Con los datos suministrados anteriormente, se procederá a aplicar la metodología 

para el presente proyecto de la siguiente manera: 

 

 Basado en estadísticas obtenidas de la Secretaria de Transito Floridablanca y 

Piedecuesta  junto con el Fondo de Prevención Vial, allí se encontrarán los 

tramos o puntos más críticos de la vía debido a los accidentes que en él se 

presentan.  

 

 Para el presente proyecto se seleccionó el tramo que conduce de cañaveral- 

Retorno Platacero. 

 

 Realizar visitas de campo tanto de día como de noche para identificar en la 

lista de chequeo, los diferentes problemas y deficiencias que presenta la vía, 

apoyados en fotografías que demuestran la situación en que se encuentra el 

tramo a estudiar. 

 

 Revisar los planos donde se encuentra el alineamiento horizontal, vertical y los 

detalles de las secciones de la vía, para encontrar las falencias que presenta 

este tramo de vía. 

 

 Revisar los volúmenes de tránsito y su composición vehicular para determinar 

que factor cumple en la accidentalidad de la vía. 

 

 Revisar los límites de velocidad de la vía. 
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 Apoyados en el manual de señalización vial, se analizará de una manera 

detallada para observar que falencias presenta la vía en cuanto a su 

señalización, ya que en el tramo presente, se encuentran ejecutando una obra 

de construcción de la concesión Comuneros para el STM Metrolínea. 

 

 En este informe  se incluirán con detalle los procedimientos y estudios que se 

realizaron en el tramo que conduce de Cañaveral hasta el Retorno Platacero y 

las conclusiones a las que se llegaron, así como soluciones a los errores 

encontrados para que sean entendidos de una manera fácil y precisa para  

facilitar la lectura de  la monografía.   
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5. APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA 

 

 

5.1. DEFINICIÓN DEL EQUIPO DE TRABAJO: 

 

 Jessica Vanessa Gordillo Ruiz. 

 Jorge Eduardo Carvajal Guerrero. 

 

 

5.2. RECOPILACIÓN DE LA INFORMACIÓN: 

 

 Nombre de la vía: Autopista Floridablanca-Piedecuesta. 

- Autopista Floridablanca-Piedecuesta. 

Floridablanca siendo un municipio del Departamento de Santander, cuenta 

con 260.042 habitantes (proyección según DANE 2009), tiene una 

extensión aproximada de 97 kilómetros cuadrados. Floridablanca forma 

parte del área metropolitana de Bucaramanga junto con Piedecuesta  

limitando esta hacia al norte con Floridablanca; Piedecuesta cuenta con 

129.000 habitantes (DANE 2009) y extensión territorial es de 344 

kilómetros, además se encuentra a 17 kilómetros de Bucaramanga, 

haciendo de la Autopista Floridablanca-Piedecuesta, una vía bastante 

concurrida, debido a que la mayoría de los habitantes de estos dos 

municipios trabajan en Bucaramanga. 

 

 Ubicación Google Maps. 

A continuación se presenta la imagen obtenida, de la fuente Google Maps, de 

toda la vía en estudio: 
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Nota: Para la ubicación exacta de los tramos, se tomó como punto de inicio 

(K0+000) el puente peatonal de cañaveral. 

 

Figura 1. Vía de estudio, Autopista Floridablanca - Piedecuesta 

 

Fuente Google Maps. 

 

El tramo de estudio tiene una longitud de 6,8 km, es de doble calzada con 

separador y posee dos sentidos de circulación. La velocidad máxima es del orden 

de los 80 Km/h y posee un gran volumen de tráfico ya que es la vía principal que 

conecta el centro con la parte oriental del país. 

  



36 

 

Figura .2. Autopista Floridablanca – Piedecuesta, K0+000 – K6+800 

 

.  Fuente Google Maps. 

 

- Para mayor facilidad de estudio, la vía que se evalúa se divide en cuatro 

tramos, los cuales, son los siguientes: 

 

 Tramo No. 1: Puente peatonal de Cañaveral- Puente peatonal de la 

Universidad Santo Tomás: K0+000 - K1+400. 

  

K0+000

INICIO 

K6+800 
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Figura .3. Puente peatonal de cañaveral – Puente peatonal de la Universidad 

Santo Tomas. 

 

Fuente Google Maps. 

 

- Tipo de vía: Autopista (principal) 

- Número de carriles:  

o Sentido norte-sur: Dos carriles para servicio particular y público, uno para 

uso exclusivo del STM Metrolínea y una vía auxiliar (paralela), compuesta 

por dos carriles, con giro a la derecha. 

o Sentido sur-norte: Dos carriles para servicio particular y público, uno para 

uso exclusivo del STM Metrolínea y una vía auxiliar (paralela). 

- Longitud del tramo: 1400 metros. 

- Descripción del tramo de vía: Este tramo de vía es bastante  concurrido, ya 

que, es la zona de salida la parte residencial de cañaveral; algunas zonas del 

tramo se encuentran en construcción, debido a, las obras del STM Metrolínea, 

tiene tramos donde su vegetación se encuentra en estado de abandono, 

dificultando la visibilidad de conductores y es una vía con alto tránsito de 

peatones, ya que, allí se encuentra una zona escolar. En los carriles auxiliares, 

hay gran deterioro de la capa de rodadura, lo que hace su tránsito lento. 

K0+000 

K1+400 
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 Tramo No. 2: Puente peatonal de la Universidad Santo Tomás-Fábrica de 

procesamiento de Mac Pollo.  K1+400 – K3+000 

 

Figura  4. Puente peatonal de la Universidad Santo Tomás-Fábrica de 

procesamiento de Mac Pollo 

 

. Fuente Google Maps.  

 

- Tipo de vía: Autopista (principal) 

- Número de carriles:  

o Sentido norte-sur: Dos carriles para servicio particular y público, un carril en 

construcción para uso exclusivo del STM Metrolínea. 

o Sentido sur-norte: Dos carriles para servicio particular y público y un carril 

en construcción para uso exclusivo del STM Metrolínea. 

- Longitud del tramo: 1600 metros. 

- Descripción del tramo de vía: En este tramo de vía, actualmente, se presenta 

una obra del STM Metrolínea; el inicio de esta obra se encuentra en el K2+400 

y su fin es el K3+000, son 600 metros de reducción de carril que genera 

inconvenientes en la circulación de los vehículos y es un factor generador de 

accidentes, ya que, la señalización de estas obras, tienen un defecto que es su 

K1+400 

K3+000

00 



39 

 

reflectividad en la noche, generando dificultades de visibilidad; Además es 

importante mencionar que el punto más crítico de accidentalidad de la vía 

Floridablanca-Piedecuesta, se encuentra en este tramo, en el K3+500. 

 

 Tramo No. 3: Fábrica de procesamiento de Mac Pollo-Centro recreacional 

Comfenalco. 

 

Figura 5. Fábrica de procesamiento de Mac Pollo-Centro recreacional 

Comfenalco. 

 

Fuente Google Maps. K3+000 – K4+500 

 

- Tipo de vía: Autopista (principal) 

- Número de carriles:  

o Sentido norte-sur: Dos carriles para servicio particular y público, un carril en 

construcción para uso exclusivo del STM Metrolínea. 

o Sentido sur-norte: Dos carriles para servicio particular y público y un carril 

en construcción para uso exclusivo del STM Metrolínea. 

- Longitud del tramo: 1500 metros. 

K3+000 

K4+500 
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- Descripción de la vía: Este tramo de vía, es una zona con alta incidencia de 

derrumbes, debido a, la topografía del terreno; estos derrumbes generan 

grandes problemas y peligros para los conductores, su señalización vertical 

sobre este problema es poca y su señalización horizontal es regular, debido a, 

las ampliaciones de la calzada por las construcciones del STM Metrolínea. 

Presenta una construcción de un puente peatonal al final del tramo, en el 

K4+400, donde hay reducción de la calzada y la iluminación en la noche es 

deficiente. 

 

 Tramo No. 4: Centro recreacional Comfenalco-Retorno Platacero. 

 

Figura 6. Centro recreacional Comfenalco-Retorno Platacero 

. 

Fuente Google Maps. K4+500 – K6+700 

  

K4+500 

K6+700 
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- Tipo de vía: Autopista (principal) 

- Número de carriles:  

o Sentido norte-sur: Dos carriles para servicio particular y público, un carril en 

construcción para uso exclusivo del STM Metrolínea. 

o Sentido sur-norte: Dos carriles para servicio particular y público y un carril 

en construcción para uso exclusivo del STM Metrolínea. 

- -Longitud del tramo: 2200 metros. 

- -Descripción del tramo: Aquí se encuentra la gran mayoría de las obras del 

STM Metrolínea; en el sentido norte-sur, la primera se encuentra, en el 

K5+100, allí hay remodelación de un retorno vehicular, debido a esto, hay 

deterioro en la capa de rodadura y reducción de la calzada; otra obra se 

encuentra en el K5+700 en la entrada y salida de Ruitoque condominio, donde 

se realiza una ampliación de la calzada, generando inconvenientes en el 

tránsito vehicular de la autopista y de los vehículos provenientes de este lugar; 

En el K6+000 se encuentra la remodelación del separador de la Autopista, con 

señalizaciones de piso deficientes; es de gran importancia mencionar que 

desde el K5+400 hasta el K6+300, hay taludes al lado derecho de la vía y hay 

gran incidencia de peatones y ciclistas, los cuales, no miden los riesgos al 

transitar por una vía tan congestionada y con peligros determinantes para ellos, 

como lo es, la falta de vía peatonal, ciclo-rutas y los taludes al borde de la vía. 

En el sentido sur-norte, hay remodelaciones en el retorno Platacero, con 

señales de tránsito regulares y poca iluminación, dificultando la visión a los 

conductores. 

 

 Estudio de accidentalidad: 

Los accidentes de tránsito son un problema que afectan la vida social de las 

personas y el desarrollo de las ciudades; el exceso de velocidad, la infraestructura, 

la señalización de las vías, el alcohol etc. Son muchas de las causantes de los 

accidentes de tránsito, por lo tanto, es un problema que nos compete a todos. 

Cada año el Fondo de Prevención Vial, El Ministerio de Transporte y el Instituto de 
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Medicina Legal y Ciencias Forenses etc., realizan estudios en donde se demuestra 

la importancia de tomar acciones para mejorar la seguridad de los ciudadanos.  

 

En este trabajo de grado se realizaron investigaciones en cuanto a la 

accidentalidad de la vía en estudio; El Departamento de Tránsito de Floridablanca 

cuenta con un libro de accidentes de tránsito, en el cual, llevan el registro de la 

fecha, lugar, número de víctimas y lesionados y la posible causa del accidente; 

gracias a este libro se pudo determinar el punto más crítico de la vía en estudio, 

debido a, la concurrencia de accidentes en este punto; Este punto crítico se 

encuentra en el K3+500 sentido sur-norte, en donde, han ocurrido muchos 

accidentes fatales. 

 

 El Fondo de Prevención Vial, juega un papel importante en la promoción de la 

seguridad vial, con sus campañas ayuda a incentivar cultura vial a los ciudadanos, 

además, esta entidad proporciona los índices de accidentalidad a nivel Nacional y 

municipal, los cuales, ayudaron en la realización del presente trabajo.  

 

El Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses, registra las muertes 

por accidente de tránsito y anualmente proporciona estadísticas, según el motivo, 

sexo, edad etc. De la muerte de cada víctima; Todos estos estudios 

proporcionaron información importante para la realización de esta investigación, 

cada vez, el problema de seguridad vial se vuelve más importante. Gracias a 

estadísticas proporcionadas por el Fondo de Prevención Vial y el Instituto Nacional 

de Medicina Legal y Ciencias Forenses, se pudo realizar las gráficas que se 

muestran a continuación: 
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Grafica 1.Lesiones por accidente de tránsito Floridablanca. 

 Fuente: 

Instituto nacional de medicina legal y ciencias forenses y fondo de prevención vial. 2006 – 2009 

 

Grafica 2. Lesiones por accidentes de tránsito Piedecuesta 

 

. Fuente: Instituto nacional de medicina legal y ciencias forenses y fondo de prevención vial. 2006 – 

2009 
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Gráfica 3. Muertes por accidentes de tránsito Floridablanca. 

 

Fuente: Instituto nacional de medicina legal y ciencias forenses y fondo de prevención vial. 2006 – 

2009 

 

Gráfica 4. Muertes por accidentes de tránsito Piedecuesta 

 

. Fuente: Instituto nacional de medicina legal y ciencias forenses y fondo de prevención vial. 2006 – 

2009 
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En las gráficas anteriormente mostradas, se pudo observar, que el municipio de 

Floridablanca, ha tenido una disminución en cuanto a las víctimas por accidentes 

de tránsito; Con el pasar de los años se ve el aumento en los lesionados, pero, 

también se aprecia la disminución significativa que tuvo el último año; así mismo, 

se puede observar en la gráfica de muertes por accidentes de tránsito; en el último 

año la tasa de mortandad es menor, pero, aun así los accidentes de tránsito 

siguen ocurriendo, que en comparación de los años anteriores es alentador, no se 

debe dejar al aire este problema, pues los accidentes siguen ocurriendo y dejando 

a su paso desastres. 

 

En Piedecuesta por el contrario las gráficas demuestran que su situación con el 

pasar de los años no ha mejorado, sino que los accidentes de tránsito van en 

aumento, demostrando así la importancia de la realización de estas 

investigaciones.  

 

Muchas de las causas de estos accidentes es la falta de preparación de los 

conductores en especial de los motociclistas, la guerra del centavo por parte de 

los conductores del servicio público y además, hay carencia de medidas para 

frenar el crecimiento acelerado del parque automotor. 

 

Los municipios de Piedecuesta y Floridablanca necesitan tomar medidas que 

ayuden a mitigar las fatalidades en sus vías, ya que con el pasar del tiempo la 

tecnología va aumentando y con ello los vehículos que cada vez incitan más al 

hombre a sobrepasar sus límites con la velocidad, lo cual, obliga a los gobiernos a 

realizar infraestructuras más seguras, cómodas y estables, que ofrezcan los 

servicios que se desean de una forma equilibrada, ayudando a la mitigación de los 

accidentes de tránsito. 
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5.3 INSPECCIÓN DE CAMPO: 

 

A continuación se presentará el archivo fotográfico, obtenido en la inspección de 

campo: 

 

Tramo No. 1: Puente peatonal Cañaveral- Puente peatonal Universidad Santo 

tomásde Aquino. 

 

Figura 7. Perspectiva autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur.  

K0+000 

 

 

En esta imagen se aprecia la división entre la autopista Cañaveral-Piedecuesta, el 

carril exclusivo del STM Metrolínea y la paralela de cañaveral con giro a la 

derecha; Aquí se observa el desnivel que hay entre estas y  la barrera de impacto 

que se utiliza con los obstáculos al lado de ella, como  lo son los postes. 
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Figura 8. Perspectiva paralela Cañaveral. K0+050 

 

 

Figura 9. División autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. 

K0+300 
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En las figuras 8 y 9 se observa el cargue y descargue de artículos y de pasajeros 

del sistema de servicio público, invadiendo un carril de la vía auxiliar. Se observa 

la diferencia de nivel que tiene el carril auxiliar con la autopista principal y no hay 

señalización reflectiva en postes; Además se puede apreciar los obstáculos que 

hay al lado de la vía, postes y señales de tránsito verticales sin visibilidad, ni 

reflectividad, además de la falta de distancias prudentes al colocar la señalización 

de la vía. 

 

Figura 10. Paralela en Cañaveral, sentido norte-sur. K0+400 

 

 

Aquí se puede apreciar el estado del pavimento, el deterioro que este presenta y 

la falta de normatividad al no cumplir los anchos de bermas y distancias de objetos 

fijos. 

  

Pavimento en deterioro. 
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Figura 11. Paralela Floridablanca, sentido norte-sur. K0+500 

 

 

Figura 12. Autopista Floridablanca-Piedecuesta sentido norte-sur. K0+800 

 

  

Vegetación en la 

vía 
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Figura 13. Autopista Floridablanca-Piedecuesta sentido norte-sur. K1+400 

 

 

Figura 14. Perspectiva  autopista Floridablanca-Piedecuesta sentido norte-

sur. K1+430 
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En las figuras 12 hasta 14, se observa el estado de la vegetación al lado de la vía, 

esto, genera inconvenientes  para los conductores en cuanto a la visión y se 

convierte en un gran obstáculo en caso de accidente; También se puede observar 

la imprudencia de personas, al poner en riesgo sus vidas en situaciones como la 

observada: Además se aprecia  los errores en la señalización (inicio de obra y 

desvío) y las señales que se utilizan en caso de construcción, las cuales, no son 

reflectivas en la noche. En la figura 14 se aprecia la división que existe entre las 

calzadas de sentido norte-sur, compuesta por dos carriles públicos y uno exclusivo 

para el STM Metrolínea , y sur-norte, compuesta de las misma manera; En estas 

divisiones existen obstáculos peligrosos para los conductores en caso de 

accidente (postes, arboles) y el carril exclusivo de Metrolínea es utilizado también 

por algunos vehículos particulares. 

 

Tramo No. 2: Universidad Santo Tomás de Aquino-Planta de procesamiento 

Mac Pollo. 

 

Figura 15. Vista desde el puente vial de Floridablanca-Anillo vial. K1+500 
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Figura 16. Intersección Autopista-Anillo vial. K1+500 

 

 

Figura 17. Autopista Floridablanca-Piedecuesta sentido norte-sur. K2+110 
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En la imagen 15,  la intersección que hay entre el Anillo vial y La Autopista; en 

esta vía hay construcciones, debido a, la implementación del STM Metrolínea, las 

cuales generan caos e inseguridad a los conductores; Es de gran importancia 

aclarar, que muchas de las señales que hay debido a las obras no son reflectivas, 

lo cual, genera inconvenientes en la visibilidad de los conductores nocturnos. 

 

En la figura 16, esta el caos que generan las obras del STM Metrolínea, vehículos 

mal estacionados y señales de tránsito NO reflectivas, generando grandes 

problemas de seguridad vial, ya que esta, es una de las intersecciones más 

importantes del área metropolitana de Bucaramanga, porque, es la que conduce a 

los vehículos pesados a la salida de la ciudad. En la figura 17. Se puede apreciar 

los dos carriles públicos y el carril exclusivo para el STM Metrolínea que 

componen la Autopista; Los obstáculos que hay a los lados de la vía, la falta de 

ciclo-rutas o espacios seguros para el tránsito de ciclistas, el incumplimiento de las 

normas de tránsito al estar estas, a menos de 1.8m lejos de la vía y al no tener en 

cuenta el ancho de berma.  

 

  



54 

 

Figura 18. Autopista Floridablanca-Piedecuesta sentido norte-sur. K2+400 

 

 

Figura 19. Autopista Floridablanca-Piedecuesta sentido norte-sur. K2+400 

 

  

Deterioro de las alcantarillas 



55 

 

Figura 20. Autopista Floridablanca-Piedecuesta. K2+400 

 

 

Figura 21. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K2+415 
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Figura 22. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K2+930 

 

 

En las figuras 18 hasta 21,  se aprecia el mal estado de las alcantarillas y la falta 

de uniformidad en la capa de rodadura de la Autopista, debido a, el re-parcheo de 

la vía, exponiendo peligros para los conductores, al generar inestabilidad al 

transitar en la zona, la imprudencia de conductores al cruzar por los separadores y 

la falta de acciones frente a estas situaciones por parte de las autoridades, al dejar 

pasar estos incidentes. En las figuras 21 Y 22, se observa la señalización utilizada 

al realizarse obras en la vía; señales de tránsito que no son reflectivas para la 

noche e improvisadas, obstáculos a los lados de la vía, vegetación y postes sin 

señales para la noche.  
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Tramo No. 3: Planta de procesamiento Mac Pollo-Centro de recreación 

Comfenalco. 

 

Figura 23. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K3+200 

 

 

Figura 24. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K3+300 

 

  

Mala finalización del pavimento 
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En la figura 23. se presentan varios problemas que pueden ocasionar  accidentes, 

esto se debe gracias a la falta de visibilidad y la mala ubicación de la señal vertical 

y a su vez la falta de señalización horizontal ya que no cumple con la norma 

establecida en el manual de señalización vial, en la parte del pavimento se 

observa una finalización que no es adecuada debido a que la diferencia de nivel 

entre el antiguo y el nuevo pavimento puede descontrolar un vehículo o una 

motocicleta llevándolo directo al talud o en su defecto a los usuarios que transitan 

por los otros carriles. 

 

En la figura 24, la finalización del pavimento no es la adecuada, también se ve que 

existe la unión de una carretera rural pero esta a su vez no presenta ningún tipo 

de señalización que indique el desvió hacia ella, lo cual puede generar un gran 

caos debido a que los vehículos que por allí transitan lo hacen a velocidades altas, 

entrando en ella sin ninguna precaución y colocando en peligro tantos a los 

usuarios de la vía como a los que por allí movilizan. Se observa también que 

existen usuarios que se estacionan en cualquier lugar de la vía generando 

posibles riesgos a los que por allí se movilizan y por último la mala ubicación de 

los postes de luz que se encuentran muy cerca de la vía. 
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Figura 25. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K3+430 

 

 

Figura 26.  Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K3+600 
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Figura 27. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K4+100 

 

 

En la figura 25. Se aprecia la mala ubicación que tienen los postes que conducen 

el cableado eléctrico del tramo y su carencia de señalización reflectiva. En la figura 

26. se observa que los postes que llevan los cables eléctricos se encuentran muy 

cercanos a la vía y esto puede generar un accidente a cualquier hora del día ya 

que a pesar de que se ven postes de luz, en la noche no funcionan de manera 

adecuada generando así una oscuridad que dificulta la visibilidad del usuario, 

además se ve que se presenta un pequeño desprendimiento del talud generando 

un riesgo para todas las personas que por allí transitan y por último, el mal manejo 

que se presenta en la obra de Metrolínea al momento de controlar todos sus 

desperdicios. 

 

En la figura 27. Se ve reflejado el deterioro del pavimento debido a, las obras que 

se realizan en el tramo por la ampliación del carril exclusivo para el Metrolínea, 

además, no hay un lugar adecuado para que los usuarios esperen su transporte o 

Deterioro del Pavimento 
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a su vez para aquellas personas que intenten cruzar la vía para dirigirse hacia su 

lugar de trabajo ya que en ese sector se encuentra la industria Lavco. 

 

Figura 28. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K4+300 

 

 

Figura 29. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K4+350 
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En la figura 28, la implementación de las señales preventivas no son las 

adecuadas porque no cumplen con su función y gracias a esto se pueden 

presentar grandes accidentes ya que como se ve, presenta movimientos de 

maquinaria pesada, además las señales verticales que se encuentran en la foto no 

tienen la distancia establecida por el manual se señalización vial. 

 

En la figura 29. Se ve el mal estado de los separadores de la vía, lo cual puede 

generar un desprendimiento de material hacia la carretera o en su defecto que los 

elementos que se encuentran ubicados en ella, se derrumben y provoquen un 

riesgo muy grande de accidentalidad para los usuarios que por allí se movilicen.   

 

A continuación en la figura 30. Se presenta la falta de imprudencia por parte del 

ciclista que por allí transita, lo hace sin el menor equipo de seguridad y pone en un 

alto riesgo su vida al transportarse  por ahí de esa forma y además se ve que la 

señal vertical no cumple con su normatividad. 

 

Figura 30 Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K4+400 
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Tramo No. 4: Centro de recreación Comfenalco-Retorno Platacero. 

 

Figura 31. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K5+100 

 

 

En la figura 31,  la seguridad para las personas que por allí transitan es poca, ya 

que prácticamente lo hacen muy cerca de donde pasan todos los vehículos, 

generando así una posibilidad muy alta de sufrir un accidente, por otro lado la 

colocación de las señales verticales no es la adecuada primero porque la distancia 

entre ellas no es la correcta y segundo porque se encuentran sobre el talud y la 

norma dice claramente que deben estar como mínimo a un 1.60 m de distancia 

entre la vía y el talud.  

 

En la siguiente figura 32. La señal vertical que allí se presenta no cumple con las 

normas establecidas en el manual de señalización vial y eso lleva a que los 

usuarios que por ahí transitan estén en peligro de sufrir un accidente por los 

constantes pasos y estacionamientos de vehículos pesados que trabajan en este 

sector. 
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Figura 32. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K5+200 

 

 

Figura 33. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K5+250 
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En la figura 33 En la vía está presente material utilizado en la construcción de 

Metrolínea y éste se encuentra sin ninguna señalización que advierta a los 

usuarios de su presencia, lo cual, puede llegar a generar accidentes de gran 

importancia para la comunidad, además se puede ver que un ciclista que por allí 

transita se encuentra sin ningún equipo de seguridad colocando en peligro su vida 

por la cantidad de vehículos q pasan por este sector y por ultimo no se presenta 

una señalización horizontal que pueda guiar a los usuarios en el transitar de este 

tramo. 

 

A continuación la figura 34. Es de un sector cercano a la Universidad Pontificia 

Bolivariana, en él se puede apreciar el mal estado en que se encuentra el 

pavimento, ha sufrido un desgaste y ya se presenta una falla, lo cual genera un 

alto riesgo de accidentalidad ya que los usuarios tienen que esquivar estos 

obstáculos teniendo en cuenta que a unos pocos metros más adelante, se 

encuentra la parada de bus de la universidad. 

 

Figura 34. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K5+300 

 

Daño en el pavimento 
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Figura 35. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K5+400 

 

 

Figura 36. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K5+620 

 

  

No se encuentra señal visible 

para los usuarios 
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Figura 37. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K5+900 

 

 

En la figura 35. Se observa la mala implementación de las señales verticales 

presentes en el tramo, ya que estas no son visibles para todos los usuarios de la 

vía produciendo confusión al transitar por allí, además, del pésimo estado en que 

se encuentran porque no se entiende lo que le quieren transmitir al usuario 

generando un gran riesgo al transitar por esta zona. Y en la figura 36. Esta la 

ampliación del carril en la entrada a Ruitoque Condominio, a pesar que se 

encuentran señales para evitar que los usuarios ingresen a este tramo en 

construcción, la señal existente que indica el inicio de una obra se encuentra en un 

lugar que no es apropiado ya que no es visible para los que por allí transitan, 

porque se encuentra en toda la parada del bus haciendo difícil que los usuarios 

tengan una visual de ella. 

 

En la figura que anteriormente se mostró ( 37.),  se presenta el pavimento con una 

falla debido a,  los constantes trabajos que se adelantan para realizar la 

construcción del tercer carril de Metrolínea, además se aprecia la falta de 
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señalización que se presenta en la vía, haciendo que los usuarios tengan un 

riesgo de accidente alto al transitar por ahí, por otro lado, se ve que al caer la 

noche los ciclistas que por allí transitan lo hacen sin ningún tipo de seguridad, lo 

cual, genera un gran desafío para todos aquellos que se movilizan por esta vía, ya 

que es un gran desafío ver a estas personas. 

 

Figura 38. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K5+990 
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Figura 39. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K6+300 

 

 

Figura 40. Autopista Floridablanca-Piedecuesta, sentido norte-sur. K6+780 
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La figura 38.  Anteriormente mostrada, a pesar  que existe una señal en la vía 

indicando que se está realizando una obra adelante, los conductores que vienen 

por el carril de la señal simplemente la esquivan y luego retornan a él sin ningún 

inconveniente, lo cual, genera un grave problema tanto para el conductor como 

para los trabajadores que se encuentran en esta zona. 

 

En la figura 39 Se observa que no hay seguridad  para los usuarios que deseen 

pasar de un lado a otro y de intentarlo generaría un gran riesgo a las demás 

personas que por allí se movilizan, además de todo esto, se presentan 

irregularidades en las señales verticales que hay en ese tramo de vía ya que no 

cumplen con la normatividad existente y por último, la falta de iluminación que se 

presenta hacen de esta vía un lugar inseguro para todas aquellas personas que se 

movilicen por ahí. 

 

Por último, en la figura 40. Se demuestra que las señalizaciones presentes en la 

vía no son muy seguras ya que aparecen de un momento a otro sin darle al 

usuario la comodidad de saber que están ahí, además de esto, la falta de 

iluminación de este tramo de vía, hacen que para los transeúntes de esta zona 

sea un riesgo caminar al lado de la vía ya que no se presentan señales 

horizontales que guíen al conductor para saber por dónde va. 

 

 

5.4. LISTAS DE CHEQUEOS. 

 

A continuación se presentan las listas de chequeo aplicadas en cada tramo, las 

cuales, son un formato adaptado, según las necesidades del estudio, del formato 

de la tesis de Arias [ANEXO B. Lista de chequeo adaptada]. 
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Tabla 1. -Lista de chequeo tramo No. 1.  Puente peatonal de Cañaveral- Puente peatonal de la Universidad 

Santo Tomás 

 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

1. Zonas libres de obstáculos       

¿El ancho de la zona libre de 

obstáculos es el adecuado? 
  x Alto  3 

Falta de espacio lateral a lo largo de la  vía 

y falta de proyección en los diseños. 

¿La zona libre de obstáculos está 

libre de objetos fijos? 
  x Ato  2 

En la zona se encuentran diferentes tipos 

de señales de tránsito y postes de luz. 

¿Todos los postes, árboles, etc., 

están a una distancia segura para 

el tráfico? 
  x Alto  2 

En la vía no se cumple la normatividad 

vigente para estas situaciones, las zonas 

libres de espacio no tienen las distancias 

adecuadas. 

2. Barreras de impacto       

¿Se instalan barreras de impacto 

donde debe ser necesario?  x  Alto  4 

En el tramo de vía se encuentra una barrera 

de impacto nueva, por lo tanto, está en 

buen estado. 

¿Las barreras de impacto son 

instaladas correctamente? 
 x  Alto  4 

 

¿Las vallas de peatones son 

frágiles? 
x     

 

¿Es adecuada la delineación y la 

visibilidad de barreras de impacto y 

vallas en la noche? 

 x  Medio  3 

Si, ya que tienen en su inicio pintura 

reflectiva, pero, no tiene a lo largo de la 

barrera. 

3. Iluminación y señales de 

tránsito 
     

 

¿Se requiere de la iluminación y, si   x Alto  2 Debido a, que la vía se encuentra en obras 



72 

 

 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

es así, es proporcionada lo 

suficientemente? 

para STM, algunos postes de luz han sido 

deshabilitados y los que hay, no 

proporcionan una iluminación adecuada. 

¿La carretera está libre de postes 

de iluminación o de objetos fijos a 

la orilla de la carretera peligrosos? 
  x Alto  1 

En la vía se presentan muchos obstáculos 

de este tipo, ya que la normatividad no se 

cumple en ninguno de los tramos de esta 

zona. 

¿Hay zonas que no estén cubiertas 

por la iluminación?  x  Alto  2 

En la zona evaluada se presentan tramos 

con carencia total de luz, debido a, los 

trabajos que se realizan en esta zona. 

¿Es necesario instalar todas las 

señales preventivas, obligatorias e 

informativas en la vía, y si es así, 

estas son claras y sencillas? 

  x Alto  3 

Si es necesario la instalación de estas 

medidas preventivas, pero ellas no son lo 

suficientemente claras para la lectura de los 

usuarios de la vía, poniendo en riesgo su 

vida. 

¿Las señales utilizadas son las 

adecuadas encada situación? 

 

 x Medio  3 

En gran parte del tramo evaluado, no se 

presentan señales preventivas y en la zona 

donde se encuentran realizando obras, las 

señales de tránsito no han sido ubicadas 

correctamente para que el usuario pueda 

visualizarlas. 

¿Todas las señales son eficaces 

para todas las condiciones 

probables (por ejemplo, el día, la 

noche, la lluvia, la niebla, amanecer 

o el sol poniente, luces de 

 

 x Alto  2 

La mayoría de las señales que se han 

implementado en las obras del STM, no son 

reflectivas en la noche, generando 

dificultades de visibilidad al transitar por la 

vía. 



73 

 

 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

vehículos, la iluminación pobre)? 

¿Si las restricciones aplican a 

cualquier clase de vehículo, son lo 

suficientemente claras para los 

conductores? 

 

 x Medio  3 

Hay carencia de señales de tránsito, que 

especifiquen restricciones para los 

vehículos pesados. 

¿Si las restricciones aplican para 

cualquier clase de vehículo, los 

conductores son informados de 

rutas alternativas? 

 

 x Medio  3 

No existen señales verticales que 

especifiquen el tipo de vehículo que puede 

transitar por la vía. 

¿De día y de noche, las señales 

son satisfactorias en cuanto a la 

visibilidad? 

 

 x Medio  3 

En el día las señales verticales, muchas 

veces tienen obstáculos que impiden su 

visibilidad, en la noche la falta de 

reflectividad en estas dificulta la lectura a 

los usuarios y en algunos tramos de la vía 

hay carencia de señalización horizontal. 

¿La retrorreflectividad o iluminación 

de la señales satisfactoria? 

 
 x Alto  2 

 

¿El conductor se puede confundir 

debido a demasiadas señales? 

 

x  Medio  3 

No hay cumplimiento de la normatividad, en 

cuanto, a las distancias que debe tener una 

de la otra y más en los lugares que hay 

obras. 

¿Todas las señales están fuera de 

la zona libre de obstáculos? 

 
 x Alto  2 

Esta normatividad no se ve aplicada en la 

zona de estudio. 

¿Las señales son frágiles?  

x  Medio  3 

La mayoría de las señales que se han 

utilizado en las obras del STM, son frágiles 

y peligrosas para el usuario, ya que pueden 
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 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

ser embestidas por el mismo. 

¿Están escudadas por barreras 

(por ejemplo, atenuadores de 

impacto)? 

  x   

 

4. Puentes        

¿La distancia de separación entre 

puentes es la apropiada? 
 x  Medio  4 

 

¿Las facilidades para peatones en 

el puente son seguras y 

apropiadas? 
  x Medio  3 

Los peatones tienen largas distancias que 

recorrer en estos puentes y hay carencia, 

en algunos puentes, de corredores para 

discapacitados. 

5. Carriles auxiliares       

¿Las alineaciones del comienzo y 

final de las transiciones están 

alineadas correctamente? 

 x    

 

¿Se tienen instaladas todas las 

señales de tránsito de acuerdo con 

las normas exigidas? 

  x Alto  2 

 

¿Todas las señales son claras y 

concisas? 
  x Alto  2 

 

¿Las señales de precaución se 

encuentran instaladas al acercarse 

a carriles auxiliares? 

  x Alto  1 

No existen señales de tránsito a la entrada 

de carriles auxiliares. 

¿Existen señales de advertencia 

para realizar los giros? 

 
 x Alto  2 

No hay señales de tránsito que especifiquen 

aproximaciones a giros. 

6. Peatones y ciclistas       
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 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

¿Los caminos y cruces son 

apropiados para peatones y 

ciclistas? 

  x Alto  1 

En la vía solo se presentan carriles para 

vehículos, dándole prioridad a estos y 

poniendo en peligro a ciclistas y peatones. 

¿Las vallas instaladas o bolardos 

son necesarias para que los 

peatones o ciclistas no sobrepasen 

a la calzada? 

  x Alto  1 

Los separadores de la calzada no son los 

adecuados para evitar estas acciones. 

¿Las señales para peatones cerca 

a las escuelas son adecuadas y 

efectivas? 

  x Alto  1 

En la zona evaluada se encuentran zonas 

escolares, las cuales, no presentan 

señalización de aproximación a estas. 

¿La distancia desde la línea de 

parada al paso de peatones es 

suficiente para que los conductores 

de camiones vean a los peatones? 

  x Alto  1 

No, ya que los conductores de servicio 

público no cumplen la normatividad de 

cargue y descargue de pasajeros. 

¿El ancho del pavimento es el 

adecuado para el número de 

ciclistas que utilizan la vía? 

x     

 

¿La ciclo ruta es continua? x      

¿Las paradas de bus están 

localizadas en zonas seguras y son 

visibles y claras en el carril de 

tráfico? 

 x  Alto  4 

 

¿Las señales para vehículos de 

aproximación a zonas de 

escolaridad son claras? 

  x Alto  2 

No existen señales de prevención en esta 

área. 

7. Paisajismo       
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 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

¿Se recorta la hierba, césped y 

ramas de los árboles que crecen en 

la mediana y la orilla de la 

carretera? 

 

 x Medio  3 

Mucha de la vegetación que rodea la zona 

de estudio, parece, estar en estado de 

abandono. 

¿La vegetación genera problemas 

de visibilidad en la vía? 

 
x  Alto  2 

La vegetación en algunas zonas dificulta la 

visibilidad de las señales a los usuarios. 

¿Todas las locaciones y equipos de 

la construcción disponen de 

espacio? 

 

 x Alto  2 

Estos se encuentran en la vía. 

¿Todas las locaciones tienen 

señalización de zona de tráfico 

temporal? 

 

 x Medio  3 

 

8. Delineación y demarcado       

Cuando el marcado y delineación 

es una línea; ¿Es apropiada su 

función en la carretera? 

 

x  Alto  4 

 

Cuando el marcado y delineación 

es una línea; ¿Es consistente a lo 

largo de la carretera? 

 

x  Alto  4 

 

Cuando el marcado y delineación 

es una línea; ¿Puede ser efectiva 

bajo todas las condiciones 

esperadas? 

 

x  Alto  4 

 

Cuando el marcado y delineación 

es una línea; ¿El pavimento está 

libre de marcas excesivas? 

 

x  Medio  5 
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 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

¿Están las líneas de eje, las líneas 

de borde y las líneas de carril? 
 x  Alto  4 

 

¿Se requiere de ojos de gato? 
 x  Alto  1 

Debido a la falta de iluminación que hay en 

la vía. 

¿La condición del marcado es 

buena? 
 x  Alto  4 

 

¿Es suficiente el contraste entre la 

línea de marcado y el pavimento? 
 x  Alto  4 

 

¿Las señales informativas son 

instaladas apropiadamente?   x Medio  3 

Hay señales de las obras del STM 

Metrolínea que no informan de manera 

correcta a los conductores. 

¿Los delineadores son claramente 

visibles? 
  x Alto  2 

 

¿Los colores usados para los 

delineadores son los correctos? 
 x  Alto  4 

 

¿Son requeridos los rótulos de 

velocidad límite en las curvas? 
 x  Alto  2 

Para evitar accidentes por exceso de 

velocidad. 

¿Los rótulos de velocidad son 

consistentes a lo largo de la 

carretera? 

  x Alto  1 

Hay carencia de rótulos de velocidad en la 

zona evaluada, debido a trabajos en la vía. 

¿Las señales son lo bastantemente 

grandes? 
 x  Medio  4 

 

9. Pavimento       

¿El pavimento está libre de 

defectos que puedan reflejarse en 

problemas de seguridad? 

  x Alto  2 

Hay deficiencias en la capa de rodadura, 

debido a las obras que se realizan y a los 

re-parcheos que se han realizado. 
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 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

¿Las condiciones del borde del 

pavimento son satisfactorias? 

  
x Medio 3 

La finalización de la vía a su ancho no es la 

adecuada, ya que, presenta desniveles. 

¿La transición entre el pavimento y 

el paseo estálibre de peligros como 

desniveles? 

x     

 

¿El pavimento está libre de áreas 

donde se pueda estancar láminas 

de agua que puedan contribuir a 

problemas de seguridad? 

  x Alto  2 

En la vía se presentan diferentes desniveles 

que generan el estancamiento de aguas. 

¿El pavimento está libre de perdida 

de gravas o de otro material? 
 x  Alto  4 

Existen estructuras que evitan el deterioro 

de las capas. 

 

Tabla 2. Lista de chequeo tramo No. 2.  Puente peatonal de la Universidad Santo Tomás-Fábrica de 

procesamiento de Mac Pollo. 

 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

1. Zonas libres de obstáculos       

¿El ancho de la zona libre de 

obstáculos es el adecuado? 
  x Alto  3 

Falta de espacio lateral a lo largo de la  vía 

y falta de proyección en los diseños. 

¿La zona libre de obstáculos está 

libre de objetos fijos?   x Ato  2 

En la zona se encuentran diferentes tipos 

de señales de tránsito, postes de luz y 

taludes al borde de la vía. 

¿Todos los postes, árboles, etc., 

están a una distancia segura para 

el tráfico? 
  x Alto  2 

En la vía no se cumple la normatividad 

vigente para estas situaciones, las zonas 

libres de espacio no tienen las distancias 

adecuadas. 



79 

 

 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

2. Barreras de impacto       

¿Se instalan barreras de impacto 

donde debe ser necesario? 
x     

 

¿Las barreras de impacto son 

instaladas correctamente? 
x     

 

¿Las vallas de peatones son 

frágiles? 
x     

 

¿Es adecuada la delineación y la 

visibilidad de barreras de impacto 

y vallas en la noche? 

x     

 

3. Iluminación y señales de 

tránsito 
     

 

¿Se requiere de la iluminación y, si 

es así, es proporcionada lo 

suficientemente? 
  x Alto  2 

Debido a, que la vía se encuentra en obras 

del STM, algunos postes de luz han sido 

deshabilitados y los que hay, no 

proporcionan una iluminación adecuada. 

¿La carretera está libre de postes 

de iluminación o de objetos fijos a 

la orilla de la carretera peligrosos? 
  x Alto  1 

En la vía se presentan muchos obstáculos 

de este tipo, ya que la normatividad no se 

cumple en ninguno de los tramos de esta 

zona. 

¿Hay zonas que no estén 

cubiertas por la iluminación?  x  Alto  2 

En la zona evaluada se presentan tramos 

con carencia total de luz, debido a, los 

trabajos que se realizan en esta zona. 

¿Es necesario instalar todas las 

señales preventivas, obligatorias e 

informativas en la vía, y si es así, 

  x Alto  3 

Si es necesario la instalación de estas 

medidas preventivas, pero ellas no son lo 

suficientemente claras para la lectura de 
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 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

estas son claras y sencillas? los usuarios de la vía, poniendo en riesgo 

su vida. 

¿Las señales utilizadas son las 

adecuadas encada situación? 

  x Medio  3 

En gran parte del tramo evaluado, no se 

presentan señales preventivas y en la gran 

mayoría de los tramos que se encuentran 

en obras, las señales de tránsito no han 

sido ubicadas correctamente, para que el 

usuario pueda visualizarlas. 

¿Todas las señales son eficaces 

para todas las condiciones 

probables (por ejemplo, el día, la 

noche, la lluvia, la niebla, 

amanecer o el sol poniente, luces 

de vehículos, la iluminación 

pobre)? 

  x Alto  2 

La mayoría de las señales que se han 

implementado en las obras del STM, no 

son reflectivas en la noche, generando 

dificultades de visibilidad al transitar por la 

vía. 

¿Si las restricciones aplican a 

cualquier clase de vehículo, son lo 

suficientemente claras para los 

conductores? 

  x Medio  3 

Hay carencia de señales de tránsito, que 

especifiquen restricciones para los 

vehículos pesados. 

¿Si las restricciones aplican para 

cualquier clase de vehículo, los 

conductores son informados de 

rutas alternativas? 

  x Medio  3 

No existen señales verticales que 

especifiquen el tipo de vehículo que puede 

transitar por la vía. 

¿De día y de noche, las señales 

son satisfactorias en cuanto a la 

visibilidad? 

  x Medio  3 

En el día las señales verticales, muchas 

veces tienen obstáculos que impiden su 

visibilidad, en la noche la falta de 
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reflectividad en estas dificulta la lectura a 

los usuarios y en algunos tramos de la vía 

hay carencia de señalización horizontal. 

¿La retrorreflectividad o 

iluminación de la señales 

satisfactoria? 

  x Alto  2 

 

¿El conductor se puede confundir 

debido a demasiadas señales?  x  Medio  3 

No hay cumplimiento de la normatividad, 

en cuanto, a las distancias que debe tener 

una de la otra. 

¿Todas las señales están fuera de 

la zona libre de obstáculos? 
  x Alto  2 

Esta normatividad no se ve aplicada en la 

zona de estudio. 

¿Las señales son frágiles? 

 X  Medio  3 

La mayoría de las señales que se han 

utilizado en las obras del STM, son frágiles 

y peligrosas para el usuario, ya que 

pueden ser embestidas por el mismo. 

¿Están escudadas por barreras 

(por ejemplo, atenuadores de 

impacto)? 

  x   

 

4. Puentes   X  Medio  4  

¿La distancia de separación entre 

puentes es la apropiada? 
     

 

¿Las facilidades para peatones en 

el puente son seguras y 

apropiadas? 
  x Medio  3 

Los peatones tienen largas distancias que 

recorrer en estos puentes y hay carencia, 

en algunos puentes, de corredores para 

discapacitados. 

5. Carriles auxiliares       
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¿Las alineaciones del comienzo y 

final de las transiciones están 

alineadas correctamente? 

 X  Medio  4 

 

¿Se tienen instaladas todas las 

señales de tránsito de acuerdo con 

las normas exigidas? 

  x Alto  2 

 

¿Todas las señales son claras y 

concisas? 
  x Alto  2 

 

¿Las señales de precaución se 

encuentran instaladas al acercarse 

a carriles auxiliares? 

  x Alto  1 

No existen señales de tránsito a la entrada 

de carriles auxiliares. 

¿Existen señales de advertencia 

para realizar los giros? 
  x Alto  2 

No hay señales de tránsito que 

especifiquen aproximaciones a giros. 

6. Peatones y ciclistas       

¿Los caminos y cruces son 

apropiados para peatones y 

ciclistas? 

  x Alto  1 

En la vía solo se presentan carriles para 

vehículos, dándole prioridad a estos y 

poniendo en peligro a ciclistas y peatones. 

¿Las vallas instaladas o bolardos 

son necesarias para que los 

peatones o ciclistas no sobrepasen 

a la calzada? 

  x Alto  1 

Los separadores de la calzada no son los 

adecuados para evitar estas acciones. 

¿Las señales para peatones cerca 

a las escuelas son adecuadas y 

efectivas? 

x     

 

¿La distancia desde la línea de 

parada al paso de peatones es 
  x Alto  1 

No, ya que los conductores de servicio 

público no cumplen la normatividad de 
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suficiente para que los 

conductores de camiones vean a 

los peatones? 

cargue y descargue de pasajeros. 

¿El ancho del pavimento es el 

adecuado para el número de 

ciclistas que utilizan la vía? 

x     

 

¿La ciclo ruta es continua? x      

¿Las paradas de bus están 

localizadas en zonas seguras y 

son visibles y claras en el carril de 

tráfico? 

  x Alto  4 

No son visibles en el carril del tráfico. 

7. Paisajismo       

¿Se recorta la hierba, césped y 

ramas de los árboles que crecen 

en la mediana y la orilla de la 

carretera? 

 X  Medio  3 

 

¿La vegetación genera problemas 

de visibilidad en la vía? 
  x Alto  3 

 

¿Todas las locaciones y equipos 

de la construcción disponen de 

espacio? 

  x Alto  2 

Estos se encuentran a lo largo de toda la 

vía. 

¿Todas las locaciones tienen 

señalización de zona de tráfico 

temporal? 

  x Medio  3 

 

8. Delineación y demarcado       
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Cuando el marcado y delineación 

es una línea; ¿Es apropiada su 

función en la carretera? 

 X  Alto 4 

 

Cuando el marcado y delineación 

es una línea; ¿Es consistente a lo 

largo de la carretera? 

 X  Alto 3 

 

Cuando el marcado y delineación 

es una línea; ¿Puede ser efectiva 

bajo todas las condiciones 

esperadas? 

 X  Alto  4 

 

Cuando el marcado y delineación 

es una línea; ¿El pavimento está 

libre de marcas excesivas? 

 X  Medio  5 

 

¿Están las líneas de eje, las líneas 

de borde y las líneas de carril? 
  x Alto  2 

 

¿Se requiere de ojos de gato? 
 X  Alto  1 

Debido a la falta de iluminación que hay en 

la vía. 

¿La condición del marcado es 

buena? 
  x Alto  2 

 

¿Es suficiente el contraste entre la 

línea de marcado y el pavimento? 
 X  Alto 4 

 

¿Las señales informativas son 

instaladas apropiadamente? 
  x Medio  3 

 

¿Los delineadores son claramente 

visibles? 
  x Alto 2 
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¿Los colores usados para los 

delineadores son los correctos? 
 X  Alto 4 

 

¿Son requeridos los rótulos de 

velocidad límite en las curvas? 
 X  Alto  2 

Para evitar accidentes por exceso de 

velocidad. 

¿Los rótulos de velocidad son 

consistentes a lo largo de la 

carretera? 

  x Alto  1 

Hay carencia de rótulos de velocidad en la 

zona evaluada, debido a trabajos en la vía. 

¿Las señales son lo 

bastantemente grandes? 
 X  Medio  4 

 

9. Pavimento       

¿El pavimento está libre de 

defectos que puedan reflejarse en 

problemas de seguridad? 

  x Alto  2 

Hay deficiencias en la capa de rodadura, 

debido a las obras que se realizan y al re-

parcheo que se ha realizado. 

¿Las condiciones del borde del 

pavimento son satisfactorias? 
  x Medio  3 

La finalización de la vía a su ancho no es 

la adecuada, ya que, presenta desniveles. 

¿La transición entre el pavimento y 

la vía peatonal estálibre de 

peligros como desniveles? 

x     

 

¿El pavimento está libre de áreas 

donde se pueda estancar láminas 

de agua que puedan contribuir a 

problemas de seguridad? 

  x Alto  2 

En la vía se presentan diferentes 

desniveles que generan el estancamiento 

de aguas. 

¿El pavimento está libre de 

perdida de gravas o de otro 

material? 

 X  Alto  4 

Existen estructuras que evitan el deterioro 

de las capas. 
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Tabla 3. Lista de chequeo tramo No. 3.  Fábrica de procesamiento de Mac Pollo-Centro recreacional 

Comfenalco. 

 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

1. Zonas libres de obstáculos       

¿El ancho de la zona libre de 

obstáculos es el adecuado? 
  x Alto  3 

Falta de espacio lateral a lo largo de la  vía 

y falta de proyección en los diseños. 

¿La zona libre de obstáculos está 

libre de objetos fijos? 
  x Ato  2 

En la zona se encuentran diferentes tipos 

de señales de tránsito y postes de luz. 

¿Todos los postes, árboles, etc., 

están a una distancia segura para 

el tráfico? 
  x Alto  2 

En la vía no se cumple la normatividad 

vigente para estas situaciones, las zonas 

libres de espacio no tienen las distancias 

adecuadas. 

2. Barreras de impacto       

¿Se instalan barreras de impacto 

donde debe ser necesario?  x  Alto  4 

En el tramo de vía se encuentra una 

barrera de impacto nueva, por lo tanto, 

está en buen estado. 

¿Las barreras de impacto son 

instaladas correctamente? 
 x  Alto  4 

 

¿Las vallas de peatones son 

frágiles? 
x     

 

¿Es adecuada la delineación y la 

visibilidad de barreras de impacto 

y vallas en la noche? 

  x Medio   3 

No tienen pintura reflectiva. 

3. Iluminación y señales de 

tránsito 
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 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

¿Se requiere de la iluminación y, si 

es así, es proporcionada lo 

suficientemente? 
  x Alto 2 

Debido a, que la vía se encuentra en obras 

del STM, algunos postes de luz han sido 

deshabilitados y los que hay, no 

proporcionan una iluminación adecuada. 

¿La carretera está libre de postes 

de iluminación o de objetos fijos a 

la orilla de la carretera peligrosos? 
  x Alto 1 

En la vía se presentan muchos obstáculos 

de este tipo, ya que la normatividad no se 

cumple en ninguno de los tramos de esta 

zona. 

¿Hay zonas que no estén 

cubiertas por la iluminación?  x  Alto 2 

En la zona evaluada se presentan tramos 

con carencia total de luz, debido a, los 

trabajos que se realizan en esta zona. 

¿Es necesario instalar todas las 

señales preventivas, obligatorias e 

informativas en la vía, y si es así, 

estas son claras y sencillas? 

  x Alto 3 

Si es necesario la instalación de estas 

medidas preventivas, pero ellas no son lo 

suficientemente claras para la lectura de 

los usuarios de la vía, poniendo en riesgo 

su vida. 

¿Las señales utilizadas son las 

adecuadas encada situación? 

  x Medio 3 

En gran parte del tramo evaluado, no se 

presentan señales preventivas y en la 

zona donde se encuentran realizando 

obras, las señales de tránsito no han sido 

ubicadas correctamente para que el 

usuario pueda visualizarlas. 

¿Todas las señales son eficaces 

para todas las condiciones 

probables (por ejemplo, el día, la 

noche, la lluvia, la niebla, 

  x alto 2 

La mayoría de las señales que se han 

implementado en las obras del STM, no 

son reflectivas en la noche, generando 

dificultades de visibilidad al transitar por la 
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amanecer o el sol poniente, luces 

de vehículos, la iluminación 

pobre)? 

vía. 

¿Si las restricciones aplican a 

cualquier clase de vehículo, son lo 

suficientemente claras para los 

conductores? 

  x Medio  3 

Hay carencia de señales de tránsito, que 

especifiquen restricciones para los 

vehículos pesados. 

¿Si las restricciones aplican para 

cualquier clase de vehículo, los 

conductores son informados de 

rutas alternativas? 

  x Medio  3 

No existen señales verticales que 

especifiquen el tipo de vehículo que puede 

transitar por la vía. 

¿De día y de noche, las señales 

son satisfactorias en cuanto a la 

visibilidad? 
  x Medio  3 

En el día las señales verticales, muchas 

veces tienen obstáculos que impiden su 

visibilidad, en la noche la falta de 

reflectividad en estas dificulta la lectura a 

los usuarios y en algunos tramos de la vía 

hay carencia de señalización horizontal. 

¿La retrorreflectividad o 

iluminación de la señales 

satisfactoria? 

  x Alto  2 

 

¿El conductor se puede confundir 

debido a demasiadas señales? 
 x  Medio  3 

No hay cumplimiento de la normatividad, 

en cuanto, a las distancias que debe tener 

una de la otra y más en los lugares que 

hay obras. 

¿Todas las señales están fuera de 

la zona libre de obstáculos? 
  x Alto  2 

Esta normatividad no se ve aplicada en la 

zona de estudio. 
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¿Las señales son frágiles? 

 x  medio 3 

La mayoría de las señales que se han 

utilizado en las obras del STM, son frágiles 

y peligrosas para el usuario, ya que 

pueden ser embestidas por el mismo. 

¿Están escudadas por barreras 

(por ejemplo, atenuadores de 

impacto)? 

  x bajo 3 

 

4. Puentes        

¿La distancia de separación entre 

puentes es la apropiada? 
 x  medio 4 

 

¿Las facilidades para peatones en 

el puente son seguras y 

apropiadas? 
  x medio 3 

Los peatones tienen largas distancias que 

recorrer en estos puentes y hay carencia, 

en algunos puentes, de corredores para 

discapacitados. 

5. Carriles auxiliares       

¿Las alineaciones del comienzo y 

final de las transiciones están 

alineadas correctamente? 

x     

 

¿Se tienen instaladas todas las 

señales de tránsito de acuerdo con 

las normas exigidas? 

x     

 

¿Todas las señales son claras y 

concisas? 
x     

 

¿Las señales de precaución se 

encuentran instaladas al acercarse 

a carriles auxiliares? 

x 
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¿Existen señales de advertencia 

para realizar los giros?   x Alto 2 

No hay señales de tránsito que 

especifiquen aproximaciones a giros o 

entradas a caminos. 

6. Peatones y ciclistas       

¿Los caminos y cruces son 

apropiados para peatones y 

ciclistas? 

  x Alto 1 

En la vía solo se presentan carriles para 

vehículos, dándole prioridad a estos y 

poniendo en peligro a ciclistas y peatones. 

¿Las vallas instaladas o bolardos 

son necesarias para que los 

peatones o ciclistas no sobrepasen 

a la calzada? 

  x Alto 1 

Los separadores de la calzada no son los 

adecuados para evitar estas acciones. 

¿Las señales para peatones cerca 

a las escuelas son adecuadas y 

efectivas? 

x     

 

¿La distancia desde la línea de 

parada al paso de peatones es 

suficiente para que los 

conductores de camiones vean a 

los peatones? 

  x Alto 1 

No, ya que los conductores de servicio 

público no cumplen la normatividad de 

cargue y descargue de pasajeros. 

¿El ancho del pavimento es el 

adecuado para el número de 

ciclistas que utilizan la vía? 

x     

 

¿La ciclo ruta es continua? x      

¿Las paradas de bus están 

localizadas en zonas seguras y 

son visibles y claras en el carril de 

  x Alto 2 

En este tramo se presentan demasiadas 

zonas cargue y descargue de personas, ya 

que el servicio público no cumple con la 
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tráfico? normatividad de paradas de bus y las 

personas no encuentran zonas seguras o 

fijas de paradas. 

¿Las señales para vehículos de 

aproximación a zonas de 

escolaridad son claras? 

x     

 

7. Paisajismo       

¿Se recorta la hierba, césped y 

ramas de los árboles que crecen 

en la mediana y la orilla de la 

carretera? 

  x Medio  3 

Hay vegetación que oculta las señales de 

tránsito, evitando su visibilidad. 

¿La vegetación genera problemas 

de visibilidad en la vía? 
 x  Alto  2 

La vegetación en algunas zonas dificulta la 

visibilidad de las señales a los usuarios. 

¿Todas las locaciones y equipos 

de la construcción disponen de 

espacio? 

  x Alto  2 

Estos se encuentran en la vía. 

¿Todas las locaciones tienen 

señalización de zona de tráfico 

temporal? 

  x Medio  3 

 

8. Delineación y demarcado       

Cuando el marcado y delineación 

es una línea; ¿Es apropiada su 

función en la carretera? 

 x  Alto  4 

 

Cuando el marcado y delineación 

es una línea; ¿Es consistente a lo 

largo de la carretera? 

  x Alto  2 

Debido a las obras del STM Metrolínea 

hay zonas donde la señalización horizontal 

es nula. 
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Cuando el marcado y delineación 

es una línea; ¿Puede ser efectiva 

bajo todas las condiciones 

esperadas? 

 x  Alto  4 

 

Cuando el marcado y delineación 

es una línea; ¿El pavimento está 

libre de marcas excesivas? 

 x  Medio  5 

 

¿Están las líneas de eje, las líneas 

de borde y las líneas de carril? 
  x Alto  2 

 

¿Se requiere de ojos de gato? 
 x  Alto  1 

Debido a la falta de iluminación que hay en 

la vía. 

¿La condición del marcado es 

buena? 
 x  Alto  4 

 

¿Es suficiente el contraste entre la 

línea de marcado y el pavimento? 
  x Alto  3 

 

¿Las señales informativas son 

instaladas apropiadamente?   x Medio  3 

Hay señales de las obras del STM 

Metrolínea que no informan de manera 

correcta a los conductores. 

¿Los delineadores son claramente 

visibles? 
  x Alto  2 

 

¿Los colores usados para los 

delineadores son los correctos? 
 x  Alto  4 

 

¿Son requeridos los rótulos de 

velocidad límite en las curvas? 
 x  Alto  2 

Para evitar accidentes por exceso de 

velocidad. 

¿Los rótulos de velocidad son 

consistentes a lo largo de la 
  x Alto  1 

Hay carencia de rótulos de velocidad en la 

zona evaluada, debido a trabajos en la vía. 
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carretera? 

¿Las señales son lo 

bastantemente grandes? 
 x  medio 4 

 

9. Pavimento       

¿El pavimento está libre de 

defectos que puedan reflejarse en 

problemas de seguridad? 

  x alto 2 

Hay deficiencias en la capa de rodadura, 

debido a reparcheos que se han realizado. 

¿Las condiciones del borde del 

pavimento son satisfactorias? 
  x medio 3 

La finalización de la vía a su ancho no es 

la adecuada, ya que, presenta desniveles. 

¿La transición entre el pavimento y 

la vía peatonal estálibre de 

peligros como desniveles? 

x     

 

¿El pavimento está libre de áreas 

donde se pueda estancar láminas 

de agua que puedan contribuir a 

problemas de seguridad? 

  x alto 2 

En la vía se presentan diferentes 

desniveles que generan el estancamiento 

de aguas. 

¿El pavimento está libre de 

perdida de gravas o de otro 

material? 

 x  alto 4 

Existen estructuras que evitan el deterioro 

de las capas. 
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Tabla 4. Lista de chequeo tramo No. 4.  Centro recreacional Comfenalco-Retorno Platacero. 

 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

1. Zonas libres de obstáculos       

¿El ancho de la zona libre de 

obstáculos es el adecuado? 
  x Alto  3 

Falta de espacio lateral a lo largo de la  vía 

y falta de proyección en los diseños. 

¿La zona libre de obstáculos está 

libre de objetos fijos? 
  x Ato  2 

En la zona se encuentran diferentes tipos 

de señales de tránsito y postes de luz. 

¿Todos los postes, árboles, etc., 

están a una distancia segura para el 

tráfico? 
  x Alto  2 

En la vía no se cumple la normatividad 

vigente para estas situaciones, las zonas 

libres de espacio no tienen las distancias 

adecuadas. 

2. Barreras de impacto       

¿Se instalan barreras de impacto 

donde debe ser necesario? 
x     

 

¿Las barreras de impacto son 

instaladas correctamente? 
x     

 

¿Las vallas de peatones son 

frágiles? 
x     

 

¿Es adecuada la delineación y la 

visibilidad de barreras de impacto y 

vallas en la noche? 

x     

 

3. Iluminación y señales de 

tránsito 

      

¿Se requiere de la iluminación y, si 

es así, es proporcionada lo 

suficientemente? 
  x Alto  2 

Debido a, que la vía se encuentra en obras 

del STM, algunos postes de luz han sido 

deshabilitados y los que hay, no 

proporcionan una iluminación adecuada. 



95 

 

 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

¿La carretera está libre de postes 

de iluminación o de objetos fijos a la 

orilla de la carretera peligrosos? 
  x Alto  1 

En la vía se presentan muchos obstáculos 

de este tipo, ya que la normatividad no se 

cumple en ninguno de los tramos de esta 

zona. 

¿Hay zonas que no estén cubiertas 

por la iluminación?  x  Alto  2 

En la zona evaluada se presentan tramos 

con carencia total de luz, debido a, los 

trabajos que se realizan en esta zona. 

¿Es necesario instalar todas las 

señales preventivas, obligatorias e 

informativas en la vía, y si es así, 

estas son claras y sencillas? 

  x Alto  3 

Si es necesario la instalación de estas 

medidas preventivas, pero ellas no son lo 

suficientemente claras para la lectura de 

los usuarios de la vía, poniendo en riesgo 

su vida. 

¿Las señales utilizadas son las 

adecuadas encada situación? 

  x Medio  3 

En gran parte del tramo evaluado, no se 

presentan señales preventivas y en la zona 

donde se encuentran realizando obras, las 

señales de tránsito no han sido ubicadas 

correctamente para que el usuario pueda 

visualizarlas. 

¿Todas las señales son eficaces 

para todas las condiciones 

probables (por ejemplo, el día, la 

noche, la lluvia, la niebla, amanecer 

o el sol poniente, luces de 

vehículos, la iluminación pobre)? 

  x Alto  2 

La mayoría de las señales que se han 

implementado en las obras del STM, no 

son reflectivas en la noche, generando 

dificultades de visibilidad al transitar por la 

vía. 
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¿Si las restricciones aplican a 

cualquier clase de vehículo, son lo 

suficientemente claras para los 

conductores? 

  x Medio  3 

Hay carencia de señales de tránsito, que 

especifiquen restricciones para los 

vehículos pesados. 

¿Si las restricciones aplican para 

cualquier clase de vehículo, los 

conductores son informados de 

rutas alternativas? 

  x Medio  3 

No existen señales verticales que 

especifiquen el tipo de vehículo que puede 

transitar por la vía. 

¿De día y de noche, las señales son 

satisfactorias en cuanto a la 

visibilidad? 
  x Medio  3 

En el día las señales verticales, muchas 

veces tienen obstáculos que impiden su 

visibilidad, en la noche la falta de 

reflectividad en estas dificulta la lectura a 

los usuarios y en algunos tramos de la vía 

hay carencia de señalización horizontal. 

¿La retrorreflectividad o iluminación 

de la señales satisfactoria? 
  x Alto  2 

 

¿El conductor se puede confundir 

debido a demasiadas señales? 
 x  Medio  3 

No hay cumplimiento de la normatividad, 

en cuanto, a las distancias que debe tener 

una de la otra y más en los lugares que 

hay obras. 

¿Todas las señales están fuera de 

la zona libre de obstáculos? 
  x Alto  2 

Esta normatividad no se ve aplicada en la 

zona de estudio. 

¿Las señales son frágiles? 

 x  Medio  3 

La mayoría de las señales que se han 

utilizado en las obras del STM, son frágiles 

y peligrosas para el usuario, ya que 

pueden ser embestidas por el mismo. 
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¿Están escudadas por barreras (por 

ejemplo, atenuadores de impacto)? 
  x   

 

4. Puentes        

¿La distancia de separación entre 

puentes es la apropiada?  x  Medio  4 
 

¿Las facilidades para peatones en 

el puente son seguras y 

apropiadas? 
  x Medio  3 

Los peatones tienen largas distancias que 

recorrer en estos puentes y hay carencia, 

en algunos puentes, de corredores para 

discapacitados. 

5. Carriles auxiliares       

¿Las alineaciones del comienzo y 

final de las transiciones están 

alineadas correctamente? 

x     

 

¿Se tienen instaladas todas las 

señales de tránsito de acuerdo con 

las normas exigidas? 

x     

 

¿Todas las señales son claras y 

concisas? 
x     

 

¿Las señales de precaución se 

encuentran instaladas al acercarse 

a carriles auxiliares? 

x     

 

¿Existen señales de advertencia 

para realizar los giros? 

  
x Alto  2 

No hay señales de tránsito que 

especifiquen aproximaciones a giros. 

6. Peatones y ciclistas       
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¿Los caminos y cruces son 

apropiados para peatones y 

ciclistas? 

  x Alto 1 

En la vía solo se presentan carriles para 

vehículos, dándole prioridad a estos y 

poniendo en peligro a ciclistas y peatones. 

¿Las vallas instaladas o bolardos 

son necesarias para que los 

peatones o ciclistas no sobrepasen 

a la calzada? 

  x Alto 1 

Los separadores de la calzada no son los 

adecuados para evitar estas acciones. 

¿Las señales para peatones cerca a 

las escuelas son adecuadas y 

efectivas? 

  x Alto 1 

En la zona evaluada se encuentran zonas 

escolares, las cuales, no presentan 

señalización de aproximación a estas. 

¿La distancia desde la línea de 

parada al paso de peatones es 

suficiente para que los conductores 

de camiones vean a los peatones? 

  x Alto 1 

No, ya que los conductores de servicio 

público no cumplen la normatividad de 

cargue y descargue de pasajeros. 

¿El ancho del pavimento es el 

adecuado para el número de 

ciclistas que utilizan la vía? 

x     

 

¿La ciclo ruta es continua? x      

¿Las paradas de bus están 

localizadas en zonas seguras y son 

visibles y claras en el carril de 

tráfico? 

 x  Alto  4 

 

¿Las señales para vehículos de 

aproximación a zonas de 

escolaridad son claras? 

  x Alto  2 

No existen señales de prevención en esta 

área. 

7. Paisajismo       
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¿Se recorta la hierba, césped y 

ramas de los árboles que crecen en 

la mediana y la orilla de la 

carretera? 

 x  Medio  3 

 

¿La vegetación genera problemas 

de visibilidad en la vía? 
 x  Alto 2 

La vegetación en algunas zonas dificulta la 

visibilidad de las señales a los usuarios. 

¿Todas las locaciones y equipos de 

la construcción disponen de 

espacio? 

  x Alto  2 

Estos se encuentran en la vía. 

¿Todas las locaciones tienen 

señalización de zona de tráfico 

temporal? 

  x Medio  3 

 

8. Delineación y demarcado       

Cuando el marcado y delineación es 

una línea; ¿Es apropiada su función 

en la carretera? 

 x  Alto  4 

 

Cuando el marcado y delineación es 

una línea; ¿Es consistente a lo largo 

de la carretera? 

  x Alto 4 

Hay zonas donde la señalización horizontal 

es regular. 

Cuando el marcado y delineación es 

una línea; ¿Puede ser efectiva bajo 

todas las condiciones esperadas? 

 x  Alto  4 

 

Cuando el marcado y delineación es 

una línea; ¿El pavimento está libre 

de marcas excesivas? 

 x  Medio  5  

¿Están las líneas de eje, las líneas  x  Alto  4  
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de borde y las líneas de carril? 

¿Se requiere de ojos de gato? 
 x  Alto  1 

Debido a la falta de iluminación que hay en 

la vía. 

¿La condición del marcado es 

buena? 
 x  Alto  4 

 

¿Es suficiente el contraste entre la 

línea de marcado y el pavimento? 
 x  Alto  4 

 

¿Las señales informativas son 

instaladas apropiadamente?   x Medio  3 

Hay señales de las obras del STM 

Metrolínea que no informan de manera 

correcta a los conductores. 

¿Los delineadores son claramente 

visibles? 
  x Alto  2 

 

¿Los colores usados para los 

delineadores son los correctos? 
 x  Alto 4 

 

¿Son requeridos los rótulos de 

velocidad límite en las curvas? 
 x  Alto  2 

Para evitar accidentes por exceso de 

velocidad. 

¿Los rótulos de velocidad son 

consistentes a lo largo de la 

carretera? 

  x Alto  1 

Hay carencia de rótulos de velocidad en la 

zona evaluada, debido a trabajos en la vía. 

¿Las señales son lo bastantemente 

grandes? 
 x  Medio  4 

 

9. Pavimento       

¿El pavimento está libre de defectos 

que puedan reflejarse en problemas 

de seguridad? 

  

x Alto 2 

Hay deficiencias en la capa de rodadura, 

debido a las obras que se realizan y a los 

re-parcheos que se han realizado. 

¿Las condiciones del borde del   x Medio  3 La finalización de la vía a su ancho no es la 
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pavimento son satisfactorias? adecuada, ya que, presenta desniveles. 

¿La transición entre el pavimento y 

el paseo estálibre de peligros como 

desniveles? 

x     

 

¿El pavimento está libre de áreas 

donde se pueda estancar láminas 

de agua que puedan contribuir a 

problemas de seguridad? 

  x Alto  2 

En la vía se presentan diferentes 

desniveles que generan el estancamiento 

de aguas. 

¿El pavimento está libre de pérdida 

de gravas o de otro material?  x  Alto  4 
Existen estructuras que evitan el deterioro 

de las capas. 
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5.5. ESTUDIO DE VELOCIDADES 

 

Para el presente trabajo, se realiza un pequeño estudio de velocidades, en el cual, 

se hacen aforos en cada tramo de 15 minutos (en los dos sentidos de la vía), en 

donde, se mide una distancia, para la cual se toma el tiempo en que un vehículo 

recorre ésta; con esto se pretende conocer la velocidad de los usuarios de la vía, y 

así saber si la decisión de los conductores de sobrepasar los límites de velocidad, 

es un factor importante en la accidentalidad de la vía. 

 

En las gráficas que se muestran a continuación se dan a conocer las velocidades 

de los tramos estudiados en diferentes situaciones climáticas, mostrando así que 

los usuarios que por allí se movilizan, lo hacen de una manera inadecuada debido 

a que exceden la velocidad permitida en la vía, generando un riesgo muy grande 

ya que en ella se realiza una ampliación y esto conlleva a una reducción de los 

carriles de la vía provocando una reacción tardía gracias a los efectos de la 

velocidad  llevando a cometer errores que pongan en peligro la vida de los demás 

usuarios. 

 

También se da a conocer los percentiles 15, 50, 85 y 98; los cuales, se obtienen 

utilizando la siguiente formula:  

 

 

Donde: 

Lk = Límite real inferior de la clase del decil k.  

n = Número de datos. 

Fk = Frecuencia acumulada de la clase que antecede a la clase del decil k. 

fk = Frecuencia de la clase del decil k. 

c = Longitud del intervalo de la clase del decil k. 
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Estos  se calculan con el fin, de determinar las condiciones óptimas de la vía, es 

decir, estos percentiles nos muestran puntos claves como la velocidad del 

proyecto, ya que esta velocidad es la que nos determina que los vehículos puedan 

circular con seguridad sobre la vía, también con ellos se puede determinar cuál es 

límite máximo de velocidad, todo es con el fin de brindar unas condiciones 

adecuadas para la movilización de las personas.  

 

A continuación se presenta las tablas y gráficas de velocidades de cada tramo en  

dos  situaciones climáticas distintas: 

 

-CLIMA: Lluvioso 
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Tabla 5. Velocidades vehículos tramo 1. Puente peatonal cañaveral – Santo 

Tomas de Aquino 
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Grafica 5. Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad vehículos tramo 1. 
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Tabla 6. Velocidades motos tramo 1. Cañaveral – santo tomas de Aquino. 
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Grafica 6 Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad motos tramo 1. 
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Tabla 7. Velocidades vehículos tramo 2. Santo Tomás de Aquino – Mac pollo 
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Grafica 7. Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad vehículos tramo 2. 
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Tabla 8. Velocidades motos tramo 2. Santo Tomás de Aquino – Mac pollo. 
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Grafica 8. Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad motos tramo 2. 
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Tabla 9. Velocidades vehículos tramo 3. Mac pollo – Comfenalco. 
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Grafica 9. Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad vehículos tramo 3. 
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Tabla 10. Velocidades motos tramo 3. Mac pollo – Comfenalco 
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Grafica 10. Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad motos tramo 3. 
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Tabla 11. Velocidades vehículos tramo 4. Comfenalco – retorno Platacero. 
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Grafica 11. Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad vehículos tramo 4. 
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Tabla  12. Velocidades motos tramo 4. Comfenalco – retorno Platacero. 
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Grafica 12  Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad motos tramo 4. 
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-CLIMA: Cálido 

 

Tabla 13. Velocidades vehículos tramo 1. Cañaveral – santo tomas de Aquino 
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Grafica 13 Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad vehículos tramo 1. 
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Tabla 14. Velocidades motos tramo 1. Cañaveral – santo tomas de Aquino 

 

 



123 

 

Grafica 14. Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad motos tramos 1. 
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Tabla 15. Velocidades vehículos tramo 2. Santo tomas de Aquino – Mac pollo 
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Grafica 15 Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad vehículos tramo 2. 
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Tabla 16. Velocidades motos tramo 2. Santo tomas de Aquino – Mac pollo. 
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Grafica 16 Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad motos tramo 2. 

 

 

CURVA DE FRECUENCIA ACUMULADA RELATIVA VS VELOCIDAD

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

70

75

80

85

90

95

100

105

40 45 50 55 60 65

VELOCIDAD (Km/h)

F
R

E
C

U
E

N
C

IA
 A

C
U

M
U

L
A

D
A

 R
E

L
A

T
IV

A
 (

%
)

P15= 45.73 

Km/h

P50= 52.87 Km/h

P85= 58.29 Km/h

P98= 59.21 Km/h



128 

 

Tabla 17. Velocidades vehículos tramo 3. Mac pollo – Comfenalco. 
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Grafica 17  Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad vehículos tramo 3. 
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Tabla 18. Velocidades motos tramo 3. Mac pollo – Comfenalco 
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Grafica 18 Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad motos tramos 3. 
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Tabla 19. Velocidades vehículos tramo 4. Comfenalco – retorno Platacero 
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Grafica 19. Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad vehículos tramo 4 
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Tabla 20. Velocidades motos tramo 4. Comfenalco – retorno Platacero 
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Grafica 20 Curva de frecuencia acumulada relativa vs velocidad motos tramo 4. 
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5.6. ESTUDIO DE VOLÚMENES DE TRÁNSITO. 

 

Para el presente trabajo de grado se realizó un pequeño estudio de flujo vehicular 

de la vía en estudio, para determinar las características del tránsito y así predecir 

las consecuencias de diferentes opciones de operación; Se realizaron conteos de 

15 minutos en cada tramo y en los dos sentido de circulación de la vía:  

 

-FLUJO VEHICULAR SENTIDO NORTE – SUR 

 

Tabla 21. Flujo Vehicular Norte - Sur 

 Automóviles Buses Camiones Motos Dato general 

08:00 - 08:15 

a.m. 
300 31 20 170 521 

08:15 - 08:30 

a.m. 
173 30 46 101 350 

08:30 - 08:45 

a.m. 
178 26 32 87 323 

08:45 - 09:00 

a.m. 
171 29 36 92 328 

TOTAL 822 116 134 450  

 

 Tasa de flujo vehicular para cada periodo: 

 

Tabla 22. Tasa de Flujo en cada periodo 

q1= 2084 veh/h 

q2= 1400 veh/h 

q3= 1292 veh/h 

q4= 1312 veh/h 
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 Volumen horario: 

 

Q= 1522 veh/h 

 

 Volumen referido a un periodo de 15 minutos: 

 

Q= 381 veh/15min 

 

 Histograma: 

 

Tabla 23. Datos histograma flujo vehicular sentido norte - sur 

q1 521 veh/15min 

q2 350 veh/15min 

q3 323 veh/15min 

q4 328 veh/15min 
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Grafica 21. Histograma de flujo vehicular sentido norte - sur 
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 Tasa de flujo para cada periodo: 

 

Tabla 25. Tasa de flujo en cada periodo 

q1= 1840 veh/h 

q2= 1628 veh/h 

q3= 1544 veh/h 

q4= 1800 veh/h 

 

 Volumen horario: 

 

Q= 1703 veh/h 

 

 Volumen referido a un periodo de 15 minutos: 

 

Q= 426 veh/15 min 

 

 

Tabla 26. Datos Histograma flujo vehicular sentido sur - norte 

q1 460 veh/15 min 

q2 407 veh/15 min 

q3 386 veh/15 min 

q4 450 veh/15 min 
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 Histograma: 

 

Grafica 22. Histograma de flujo vehicular sentido sur - norte 
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causa de las obras realizadas por la concesión Comuneros para el STM 

Metrolínea. 
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6. PROBLEMAS IDENTIFICADOS Y RECOMENDACIONES. 

 

 

A continuación se presentan los problemas identificados a nivel general de la vía y 

las recomendaciones realizadas por el grupo de trabajo auditor, de la presente 

investigación: 

 

6.1. PROBLEMAS IDENTIFICADOS 

 

 Presencia permanente de peatones, incluyendo estudiantes, que cruzan a nivel 

las calzadas vehiculares de la Autopista Floridablanca-Piedecuesta, corriendo 

el riesgo de ser atropellados por la gran cantidad de  vehículos automotores 

que viajan por esta vía. 

 No existen en el puente peatonal de la Universidad Santo Tomás de Aquino, ni 

en el puente peatonal de la Universidad Pontificia Bolivariana, rampas para el 

acceso de los discapacitados. 

 La vegetación en la paralela de Cañaveral presenta zonas, en donde, dificulta 

la visión para los usuarios de esta vía. 

 Vehículos de carga que transitan por el carril auxiliar de la Autopista sentido 

sur-norte y que por su tamaño y el radio de giro que requieren para salir a la 

Autopista, invaden los carriles adyacentes, generando riesgos de accidentes. 

 El estado de la capa de rodadura en el carril auxiliar de cañaveral, en el carril 

auxiliar de Floridablanca sentido sur-norte (Universidad Santo Tomás de 

Aquino) y en el K5+300, es regular ya que tienen hundimientos, baches que 

presentan riesgos para los conductores al transitar por allí. 

 No existe infraestructura adecuada para los ciclistas, los cuales se ven 

obligados a arriesgar su vida al mezclarse con el resto del tránsito. 

 No existe zona libre de obstáculos al costado de la vía, ni anchos de berma 

que ayude a la seguridad de los conductores y peatones. 
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 Los buses de servicio público no respetan las normas y realizan paradas en 

cualquier parte de la vía. 

 Los usuarios del tramo usan de manera arbitraria los tres carriles que posee la 

Autopista Floridablanca-Piedecuesta, generando maniobras y conflictos que 

son peligrosos. 

 Alta presencia de motos que se entrecruzan de manera continua con el resto 

del tránsito.  

 Carencia de iluminación en el carril auxiliar de cañaveral, en el tramo del 

K2+930 hasta el K5+250 y en  el K+620 hasta el K6+800. 

 Hay carencia de señales de tránsito informativas para los usuarios de la vía. 

 Presencia de obstáculos en los costados y centro de la vía, como lo son los 

postes. 

 Mala implementación de señales de tránsito temporales de las obras realizadas 

por la concesión comuneros para STM Metrolínea, las cuales, dificultan la 

buena circulación de los usuarios. 

 Mala estabilización de los taludes que se presentan desde el K3+000 hasta el 

K5+200 y desde el K5+900 hasta el K6+400, ya que frecuentemente presentan 

derrumbes. 

 Carencia de señalización horizontal en el tramo que consta desde el K2+930 

hasta el K6+800. 

 Carencia de señales de tránsito preventivas, como límites de velocidad, en 

algunos tramos de la vía. 

 Presencia de una “terminal de transporte intermunicipal”; que se estacionan 

sobre el carril auxiliar de la Autopista, generando desorden y afectando la 

capacidad de la vía. 
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6.2. RECOMENDACIONES PROPUESTAS: 

 

 Desestimular el cruce peatonal a nivel a través de la construcción de una 

jardinera en los separadores que además de embellecer el sector, sirva de 

barrera física que impida la parada del transporte público en sitios no 

permitidos y el cruce de los peatones a nivel; y permita canalizar los peatones 

hacia los puentes peatonales.  

 Reforzar el control operativo de las rutas de transporte público para que éstas 

se detengan solo en los sitios permitidos.   

 Realizar mantenimiento a los carriles auxiliares del sector, para que la capa de 

rodadura de la vía sea cómoda para los usuarios. 

 Construir ciclo-rutas y hacer cumplir normas para el tránsito de ciclistas, las 

cuales, les exigen el uso de chalecos reflectivos, casco y luz, para permitir su 

visibilidad en la noche y evitar accidentes. 

 Realizar con más frecuencia el mantenimiento a la vegetación de la vía, 

evitando el gran crecimiento de esta, que dificulta la visión a los conductores. 

 Realizar operativos de control y enseñanza a los motociclistas, para que 

respeten los carriles y no realicen maniobras que generen peligros a todos los 

usuarios de la vía. 

 Revisar la normatividad de señalización de la vía, hacerla cumplir y realizar 

mantenimiento frecuentemente. 

 Colocar iluminación en las partes anteriormente mencionas donde hay carencia 

de esta, para mejorar la visión en la noche. 

 Colocar pintura reflectiva a los diferentes obstáculos, como los postes, para 

evitar accidentes en la noche por su poca visibilidad. 

 Realización de un puente peatonal en el  K3+500 aproximadamente, debido a 

que es la salida de los peatones de Floridablanca, se encuentra la fábrica de 

procesamiento de Mac Pollo, de la cual, salen muchos trabajadores y cruzan 
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esta vía para ir a sus hogares, y además es el punto más crítico de 

accidentalidad de la vía. 

 Mejorar la estabilización de los taludes, ya sea con su pendiente o con 

elementos que ayuden a la adherencia del material. 

 Realizar mayor señalización con respecto a los taludes y sus peligros. 

 Colocar una señal de aviso del punto crítico de accidentalidad, para que las 

personas estén precavidas y disminuyan la velocidad al pasar por este. 

 Tratar de eliminar todos los obstáculos innecesarios que existen a los lados y 

en los separadores de la vía, para evitar accidentes. 

 Hacer revisión y control de las señales de tránsito temporales que están siendo 

utilizadas por la concesión Comuneros para las obras del STM Metrolínea. 

 Señalizar y demarcar las calzadas vehiculares desde el K2+930 hasta el 

K6+800 

 Prohibir el estacionamiento de vehículos sobre la vía, para mejorar la 

movilidad, seguridad de los peatones y la capacidad de la vía.   

 Construir senderos peatonales adecuados. 

 Instalar señales verticales en los dos sentidos de la Autopista, que prohíban el 

estacionamiento de vehículos sobre la calzada vehicular, complementado con 

la demarcación de la respectiva señal sobre el pavimento.   
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7. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

 

 

 Hay deficiencia en el control operativo por parte del Departamento de Tránsito 

y Transporte sobre el uso adecuado de las vías y sobre el uso de los 

implementos mínimos de seguridad por parte de los ciclistas. 

 Mejorar las condiciones en los carriles auxiliares y en parte de la calzada, que 

eviten la realización de maniobras bruscas por parte de los conductores.  

 Se recomienda que el Departamento de Tránsito y Transporte se actualice en 

el proceso como se realiza el levantamiento de los accidentes, en materia de 

tecnología y de capacitación de los agentes de tránsito; ya que no hay 

información ordenada y concreta sobre el historial de accidentes de la vía, lo 

cual, dificulta la identificación de puntos críticos y fallas en la infraestructura de 

la vía. 

 Se determinó mediante una lista de chequeo las deficiencias que presenta la 

vía, evaluando todos los aspectos generadores de accidentes, y partiendo de 

estas se proporcionaron una serie de recomendaciones 

 Gran cantidad de paradas de transporte público que se realizan en cualquier 

lugar, afectan la movilidad del tránsito. 

 Presencia de ciclistas que se movilizan por la vía Floridablanca-Piedecuesta 

utilizando todos los carriles de la calzada, sin ningún elemento de protección y 

que se mezclan con el tránsito arriesgando sus vidas, ya que pueden ser 

atropellados. 

 Los peatones presentan graves problemas en su movilización, ya que no 

cuentan con una infraestructura adecuada que les brinde seguridad y 

protección, ya que esta vía da prioridad a los vehículos y no a los peatones. 

 Los motociclistas no respetan los carriles, al realizar maniobras en zigzag y al ir 

altas velocidades, ignorando las señales de tránsito. 
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 Hay abandono de las señales de tránsito, al ser poco visible, en unas zonas de 

la vía. 

 Optimizar el proceso de recopilación de información de los accidentes, con el 

fin de facilitar las investigaciones sobre accidentalidad. Los reportes de 

accidentes deben ser organizados, precisos y completos y que la información 

sea impresa o en medio magnético; Y a futuro utilizar elementos de alta 

tecnología que se puedan llevar al lugar del accidente y faciliten la realización 

del croquis y toma de fotos. 

 Identificar por medio de señales de tránsito verticales los puntos críticos de la 

vía para la seguridad de los usuarios de esta. 

 Dar lugar a los peatones y ciclistas, por medio de la realización de ciclo-rutas y 

senderos peatonales que brinden seguridad y comodidad a estos usuarios, ya 

que se debe hacer una ciudad más amigable para estas personas que son las 

más desprotegidas y son las que no contaminan el medio ambiente. 

 Iluminar toda la vía y puentes peatonales, para mejorar la visión de los 

conductores y peatones que utilizan la vía. 

 Incrementar los controles para la revisión de las señales de tránsito 

temporales, para que las empresas constructoras que están realizando las 

obras en esta vía, tengan presión sobre la buena señalización y se puedan 

evitar accidentes. 

 Aumentar el control del pequeño terminal intermunicipal que existe en Papi 

quiero piña, para evitar la congestión del tráfico en esta zona y accidentes, 

debido al alto tránsito de peatones en este sitio. 

 Implementar controles de normatividad a los buses de servicio público, para 

evitar el sobrecupo, las paradas en sitios prohibidos y los excesos de 

velocidades que pueden ocasionar accidentes. 

 Desestimular el cruce peatonal a nivel a través de la construcción de una 

jardinera en los separadores que además de embellecer el sector, sirva de 

barrera física que impida la parada del transporte público en sitios no 
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permitidos y el cruce de los peatones a nivel; y permita canalizar los peatones 

hacia los puentes peatonales.  

 Reforzar el control operativo de las rutas de transporte público para que éstas 

se detengan solo en los sitios permitidos.   

 Realizar mantenimiento a los carriles auxiliares del sector, para que la capa de 

rodadura de la vía sea cómoda para los usuarios. 

 Construir ciclo-rutas y hacer cumplir normas para el tránsito de ciclistas, las 

cuales, les exigen el uso de chalecos reflectivos, casco y luz, para permitir su 

visibilidad en la noche y evitar accidentes. 

 Realizar con más frecuencia el mantenimiento a la vegetación de la vía, 

evitando el crecimiento de esta, que dificulta la visión a los conductores. 

 Realizar operativos de control y enseñanza a los motociclistas, para que 

respeten los carriles y no realicen maniobras que generen peligros a todos los 

usuarios de la vía. 

 Revisar la normatividad de señalización de la vía, hacerla cumplir y realizar 

mantenimiento frecuentemente. 

 Colocar pintura reflectiva a los diferentes obstáculos, como los postes, para 

evitar accidentes en la noche por su poca visibilidad. 

 Realización de un puente peatonal en el  K3+500 aproximadamente, debido a 

que es la salida de los peatones de Floridablanca, se encuentra la fábrica de 

procesamiento de Mac Pollo, de la cual, salen muchos trabajadores y cruzan 

esta vía para ir a sus hogares, y además es el punto más crítico de 

accidentalidad de la vía. 

 Mejorar la estabilización de los taludes, ya sea con su pendiente o con 

elementos que ayuden a la adherencia del material. 

 Realizar mayor señalización con respecto a los taludes y sus peligros. 

 Tratar de eliminar todos los obstáculos innecesarios que existen a los lados y 

en los separadores de la vía, para evitar accidentes. 
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 Señalizar y demarcar las calzadas vehiculares desde el K2+930 hasta el 

K6+800  

 Prohibir el estacionamiento de vehículos sobre la vía, para mejorar la 

movilidad, seguridad de los peatones y la capacidad de la vía.   

 Construir senderos peatonales adecuados. 

 Instalar señales verticales en los dos sentidos de la Autopista, que prohíban el 

estacionamiento de vehículos sobre la calzada vehicular, complementado con 

la demarcación de la respectiva señal sobre el pavimento.   
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ANEXO A LISTA DE CHEQUEO GENERAL 

DE ASV TESIS ARIAS (2007) 

(Fuente:http://grad.uprm.edu/tesis/ariasrojas.pdf) 

 

http://grad.uprm.edu/tesis/ariasrojas.pdf
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ANEXO B LISTA DE CHEQUEO GENERAL 

ASV ADAPTADA 
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 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

1. Zonas libres de obstáculos       

¿El ancho de la zona libre de obstáculos 

es el adecuado? 

      

¿La zona libre de obstáculos está libre 

de objetos fijos? 

      

¿Todos los postes, árboles, etc., están a 

una distancia segura para el tráfico? 

      

2. Barreras de impacto       

¿Se instalan barreras de impacto donde 

debe ser necesario? 

      

¿Las barreras de impacto son instaladas 

correctamente? 

      

¿Las vallas de peatones son frágiles?       

¿Es adecuada la delineación y la 

visibilidad de barreras de impacto y 

vallas en la noche? 

      

3. Iluminación y señales de tránsito       

¿Se requiere de la iluminación y, si es 

así, es proporcionada lo 

suficientemente? 

      

¿La carretera está libre de postes de 

iluminación o de objetos fijos a la orilla 

de la carretera peligrosos? 

      

¿Hay zonas que no estén cubiertas por 

la iluminación? 
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 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

¿Es necesario instalar todas las señales 

preventivas, obligatorias e informativas 

en la vía, y si es así, estas son claras y 

sencillas? 

      

¿Las señales utilizadas son las 

adecuadas encada situación? 

      

¿Todas las señales son eficaces para 

todas las condiciones probables (por 

ejemplo, el día, la noche, la lluvia, la 

niebla, amanecer o el sol poniente, luces 

de vehículos, la iluminación pobre)? 

      

¿Si las restricciones aplican a cualquier 

clase de vehículo, son lo suficientemente 

claras para los conductores? 

      

¿Si las restricciones aplican para 

cualquier clase de vehículo, los 

conductores son informados de rutas 

alternativas? 

      

¿De día y de noche, las señales son 

satisfactorias en cuanto a la visibilidad? 

      

¿La retrorreflectividad o iluminación de la 

señales satisfactoria? 

      

¿El conductor se puede confundir debido 

a demasiadas señales? 

      

¿Todas las señales están fuera de la 

zona libre de obstáculos? 
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 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

¿Las señales son frágiles?       

¿Están escudadas por barreras (por 

ejemplo, atenuadores de impacto)? 

      

4. Puentes        

¿La distancia de separación entre 

puentes es la apropiada? 

      

¿Las facilidades para peatones en el 

puente son seguras y apropiadas? 

      

5. Carriles auxiliares       

¿Las alineaciones del comienzo y final 

de las transiciones están alineadas 

correctamente? 

      

¿Se tienen instaladas todas las señales 

de tránsito de acuerdo con las normas 

exigidas? 

      

¿Todas las señales son claras y 

concisas? 

      

¿Las señales de precaución se 

encuentran instaladas al acercarse a 

carriles auxiliares? 

      

¿Existen señales de advertencia para 

realizar los giros? 

      

6. Peatones y ciclistas       

¿Los caminos y cruces son apropiados 

para peatones y ciclistas? 
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 N/A SI NO PRIORID. CALIF. COMENTARIOS 

¿Las vallas instaladas o bolardos son 

necesarias para que los peatones o 

ciclistas no sobrepasen a la calzada? 

      

¿Las señales para peatones cerca a las 

escuelas son adecuadas y efectivas? 

      

¿La distancia desde la línea de parada al 

paso de peatones es suficiente para que 

los conductores de camiones vean a los 

peatones? 

      

¿El ancho del pavimento es el adecuado 

para el número de ciclistas que utilizan la 

vía? 

      

¿La ciclo ruta es continua?       

¿Las paradas de bus están localizadas 

en zonas seguras y son visibles y claras 

en el carril de tráfico? 

      

¿Las señales para vehículos de 

aproximación a zonas de escolaridad 

son claras? 

      

7. Paisajismo       

¿Se recorta la hierba, césped y ramas 

de los árboles que crecen en la mediana 

y la orilla de la carretera? 

      

¿La vegetación genera problemas de 

visibilidad en la vía? 
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¿Todas las locaciones y equipos de la 

construcción disponen de espacio? 

      

¿Todas las locaciones tienen 

señalización de zona de tráfico 

temporal? 

      

8. Delineación y demarcado       

Cuando el marcado y delineación es una 

línea; ¿Es apropiada su función en la 

carretera? 

      

Cuando el marcado y delineación es una 

línea; ¿Es consistente a lo largo de la 

carretera? 

      

Cuando el marcado y delineación es una 

línea; ¿Puede ser efectiva bajo todas las 

condiciones esperadas? 

      

Cuando el marcado y delineación es una 

línea; ¿El pavimento está libre de 

marcas excesivas? 

      

¿Están las líneas de eje, las líneas de 

borde y las líneas de carril? 

      

¿Se requiere de ojos de gato?       

¿La condición del marcado es buena?       

¿Es suficiente el contraste entre la línea 

de marcado y el pavimento? 

      

¿Las señales informativas son instaladas 

apropiadamente? 
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¿Los delineadores son claramente 

visibles? 

      

¿Los colores usados para los 

delineadores son los correctos? 

      

¿Son requeridos los rótulos de velocidad 

límite en las curvas? 

      

¿Los rótulos de velocidad son 

consistentes a lo largo de la carretera? 

      

¿Las señales son lo bastantemente 

grandes? 

      

9. Pavimento       

¿El pavimento está libre de defectos que 

puedan reflejarse en problemas de 

seguridad? 

      

¿Las condiciones del borde del 

pavimento son satisfactorias? 

      

¿La transición entre el pavimento y el 

paseo está libre de peligros como 

desniveles? 

      

¿El pavimento está libre de áreas donde 

se pueda estancar láminas de agua que 

puedan contribuir a problemas de 

seguridad? 

      

¿El pavimento está libre de perdida de 

gravas o de otro material? 
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ANEXO C PLANOS DE SEÑALIZACIÓN 

CAÑAVERAL-PAPI QUIERO PIÑA 
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ANEXO D PLANOS DE ESTACIONES 

CENTRALES PQP PIEDECUESTA 

 


