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RESUMEN

TITULO: ANALISIS DE LOS SECTORES CRITICOS DE ACCIDENTALIDAD VIAL
EN EL TRAMO SAN GIL — PESCADERO

AUTOR: Alejandro Gomez Restrepo. Sandra Milena Parra Molano

FACULTAD: Ingenieria Civil - Especializacion en Gerencia e Interventoria de Obras
Civiles.

DIRECTOR: Ing. Ricardo Pico

PALABRAS CLAVES: Accidentalidad, Indices de peligrosidad, Sectorizacion, Riesgos,
Infraestructura vial

Los accidentes son sucesos eventuales que alteran el orden de las cosas y causan dafios en
personas y la propiedad, son el resultado de la unidn de una situacion riesgosa con un acto
peligroso.

El construir, rehabilitar, mantener y operar una via, es un proyecto el cual necesita de la
evaluacion de riesgos, ya que por su naturaleza tendra un ciclo de vida, que se repetira en el
tiempo indefinidamente, de ahi la importancia de tener establecidas metodologias que
ayuden a la identificacion de los aspectos que generan efectos negativos.

La gerencia de proyectos nos ofrece una valiosa herramienta para este propdsito; la
evaluacion de riesgos, la cual pretende identificar los actores que impacten a favor o en
contra el proyecto, los tiempos y costos del mismo, también permite cuantificar el impacto
y la probabilidad de cada uno de ellos, generando una linea base que permitira crear un plan
de accion para responder a esos riesgos.

La administracion de riesgos es necesaria paro lograr resultados positivos o al menos
predecir con anticipacion eventos que puedan perjudicar al proyecto, controlando
situaciones adversas, se podra decidir sobre la forma de solucionarlas o mitigarlas.

Con el fin de buscar técnicas que colaboren en la evaluacion de riesgos, se aplicd una
metodologia de determinacion de sectores criticos de accidentalidad para la via que
conduce de San Gil a Pescadero, igualmente en esta monografia se realizaron analisis
estadisticos paralelos a los de la metodologia con el fin de conocer las causas de accidentes
viales segun los reportes de las bases de datos consultadas, las mas representativas son,
imprudencia del conductor, la falta de precaucidn, el no respetar las sefiales de transito,
conducir en estado de embriaguez, el exceso de velocidad, como causas externas
encontramos fallas mecanicas del vehiculo, fallas en la via, y condiciones climatologicas.
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ABSTRACT

TITLE: ANALISIS DE LOS SECTORES CRITICOS DE ACCIDENTALIDAD VIAL
EN EL TRAMO SAN GIL — PESCADERO

AUTHOR: Alejandro Gomez Restrepo. Sandra Milena Parra Molano

FACULTY: Ingenieria Civil - Especializacion en Gerencia e Interventoria de Obras
Civiles.

DIRECTOR: Ing. Ricardo Pico

KEY WORDS: Road accidents, hazard indices, sectoring, Risk, Road Infrastructure

Accidents are events that alter any order, causing damage to persons and property, they are
the result of the union of a risky situation with a dangerous act, they bring as a result
material, economic and human losses.

Building, rehabilitating, maintaining and operating a route, need tools that help evaluate
and qualify the most risky zones respect to the accidentality, hence the importance of
having established methodologies to help identify the issues that have negative effects .

Project management provides an important tool for this purpose, the risk assessment, which
aims to identify the actors that impact for or against the project, timing and costs thereof,
also to quantify the impact and probability of each one of them, creating a baseline that will
allow to create an action plan to respond to those risks.

In order to search for techniques that assist in risk assessment, specifically first-order
terrestrial roads, is applied in this monograph the methodology proposed by the firm of
Consulting Engineers PROJEKT LTD., called MANUAL FOR THE IDENTIFICATION
OF CRITICAL POINTS OF ACCIDENTS ON HIGHWAYS which helped to identify
critical areas of accidentality for the road from San Gil to Pescadero, in addition to the
provisions of the methodology was applied basic statistics to determine the causes of road
accidents as reported by the databases searched, as a result we have: driver negligence,
carelessness of drivers, not respecting traffic signs, driving drunk and speeding are the most
frequent, as external causes we were able to find vehicle mechanical failures, failures in the
road and weather conditions.
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INTRODUCCION

La accidentalidad vial es sin duda una de las causas de mayores muertes en nuestro pais,
generado principalmente por imprudencias de los conductores, estado de la via y fallas
mecénicas de los vehiculos.

El incremento del flujo vehicular en las vias Colombianas se debe en parte a las politicas de
seguridad de los gobiernos actuales, los cuales fomentan el turismo, el intercambio de
materias primas y productos para la exportacion de mercancias hacia los diferentes puertos.

Gran parte de las vias de nuestro pais presentan geometrias obsoletas, las cuales no tienen
disefio geométrico, ni cumplen ningln estandar de trazado de vias. Son vias antiguas que en
la mayoria de los casos tienen el delineado realizado por nuestros antepasados, que a través
de animales de carga y sus instintos trazaban y asi construian la ruta.

De acuerdo a lo anterior, el sector que conduce de San Gil a Pescadero es un paso obligado
para los vehiculos que se desplazan de Bogota a Bucaramanga, punto neuralgico, ya que los
54 kilometros de distancia que los separan se recorren aproximadamente en un tiempo de 1
hora y 20 minutos. Es frecuente ver durante este trayecto accidentes de transito como
choques entre vehiculos, choques contra defensas metéalicas y taludes.

El sector presenta una calzada con un anchos desde 6,1m y 0,4 de cunetas hasta 9,1m y
1.5m de berma cuneta, las cunetas y berma-cunetas son en asfalto o terreno natural, en
general el tramo se caracteriza por ser bastante angosto con presencia de curvas
horizontales de bajo radio, poca distancia de visibilidad y escazas zonas de adelantamiento.

Con el fin de aplicar metodologias que ayuden en la evaluacion de riesgos, y estar a fin con
uno de los temas mas importantes vistos en la Especializacion, se decidié aplicar una
metodologia de determinacion de sectores criticos de accidentalidad para la via que
conduce de San Gil a Pescadero, herramienta que puede ser usada en la evaluacion de
riesgos en la operacion de vias concesionadas.

Por medio de la metodologia establecida en el manual para la identificacién de puntos
criticos de accidentalidad en carreteras de la firma de Ingenieros Consultores PROJEKTA
LTDA., se pretende analizar la accidentalidad vial del tramo San Gil — Pescadero con la
ayuda de datos histdricos correspondientes a los afios 2007, 2008 y 2009 tomada de los
informes de la Concesién Vial Los Comuneros y el Instituto Nacional de Concesiones —
INCO. El uso de esta metodologia ayudard a determinar los sectores con mayor
concentracion de accidentes en el tramo anteriormente mencionado.

Durante el desarrollo de los capitulos de esta monografia se encuentra lo siguiente: en el
numeral 2 se describe el método de trabajo, en el 3, se muestra la ubicacion del proyecto a
tratar, se describe el marco teorico, enunciando las siglas mas utilizadas y una descripcion
detalladas de los pasos de la Metodologia, en el numeral 4, se muestra la aplicacién de la
Metodologia y en el numeral 5, se muestra el analisis de los sectores criticos encontrados.

12



1. OBJETIVOS
1.1 OBJETIVO PRINCIPAL

» Analizar la accidentalidad presentada en el tramo San Gil — Pescadero para el periodo
2007 a 2009 mediante datos historicos de accidentalidad

1.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

* Recopilar el nimero de accidentes presentados en los afios 2007, 2008 y 2009 en el
tramo San Gil — Pescadero y realizar sectorizacion de acuerdo a la metodologia acogida.

» Establecer el nimero de accidentes con muertos y heridos en el tramo San Gil —
Pescadero durante el periodo 2007 a 20009.

» Determinar las principales causas probables de los accidentes presentados.
* Calcular los indices de accidentalidad empleando la metodologia propuesta en el
“Manual para la identificacion de puntos criticos de accidentalidad en carreteras” en los

sectores en estudio.

» ldentificar los 5 tramos con mayor concentracion de accidentes y proponer mejoras que
atenuen los riesgos de accidentes en estos tramos.

13



2. METODO DE TRABAJO

Mediante los datos historicos de accidentalidad que reposan en los archivos publicos del
Instituto Nacional de Concesiones - INCO y La Unién Temporal Concesion Vial los
Comuneros, se extrajeron de alli, los reportes de accidentalidad de los afios 2007, 2008 y
2009 del tramo entre San Gil y Pescadero.

Después de tener los datos de accidentalidad, se realiz6 una revisién a la informacién alli
plasmada con el fin de determinar inconsistencias e identificar la nomenclatura utilizada.

Posteriormente se realiz6 un recorrido del tramo entre San y Pescadero con el fin de
familiarizarnos con la geometria y estado de la via, al igual para determinar que no se
realicen actualmente obras de trazado geométrico o labores que cambien de forma
significativa el estado de la via, con respecto a los tres afios de los estudios de
accidentalidad suministrados por el Centro de Control y Operaciones de Curiti de la Unidn
Temporal Concesion Vial Los Comuneros.

Con el fin de empezar ya con la base de esta monografia que es hallar los sectores criticos
de mayor accidentalidad en el tramo San Gil — Pescadero se procedié a aplicar la
metodologia propuesta por la firma de Ingenieros Consultores PROJEKTA LTDA.,
llamada MANUAL PARA LA IDENTIFICACION DE PUNTOS CRITICOS DE
ACCIDENTALIDAD EN CARRETERAS, elaborado en julio de 2001, con el apoyo del
Ministerio de Transporte, Fondo de Prevencion Vial y el Instituto Nacional de Vias.

A continuacion de esto se realizo nuevamente un recorrido de la via con el fin de verificar
los sectores hallados como criticos, para de esta manera identificar los aspectos con
respecto a la sefializacion y estado de la carpeta asfaltica, mas preponderantes en el alto
indice de accidentalidad.

Paralelamente se realizd un registro fotografico para dejar plasmado el estado de la via y
sus condiciones de operacion.

A través experiencias propias de los realizadores de esta monografia, apoyo del Ingeniero
Director de Monografia, ademas, de la literatura disponible en el momento, manuales de
sefalizacién vigentes, se realizaron las recomendaciones de mitigacion a los sectores
criticos de accidentalidad.

14



3. MARCO GEOGRAFICO, TEORICO Y METODOLOGIA
3.1 UBICACION GEOGRAFICA

La via que conduce de Bogota a Bucaramanga esta ubicada en la region Nor-Oriental del
Pais, presenta una longitud de 370 Km, tomando la ruta por Chiquinquira, esta via se divide
en tres trayectos segun referencias del INVIAS, los cuales son: Trayecto 1: Te de
Portachuelo (Zipaquird) Hasta Puente Otero (Garavito Pr 79+320), Trayecto 2: Puente
Otero (Garavito Pr 79+320) hasta Oiba (Pr 74+000), y Trayecto 3: Oiba (Pr 74) hasta el
sector denominado El Palenque (Girdn), esta ruta la opera la Concesién Vial los
Comuneros.

Es en el Trayecto 3, donde se encuentra el tramo San Gil (Pr O Ruta 45A07) — Pescadero
(Pr 53+700 Ruta 45A07), siendo la sigla 45A la que indica la via principal y el numero 07
el tramo especifico en el que se divide.

En el recorrido entre San Gil y Pescadero cruzamos la poblacion de Aratoca (Pr 28), sector
que presenta geometria angosta y con curvas marcadas de bajo radio, luego pasamos por el
Parque Nacional del Chicamocha el cual se encuentra en el Pr 42+500, de ahi comenzamos
el descenso hacia Pescadero.

15
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Figura 1. Mapa General de la via (tomada de Google Earth y GPS Garmin)
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3.2 MARCO TEORICO

Si realizamos busqueda de investigaciones especificas con el fin de aclarar el origen causal
de la accidentalidad, se encuentra el Indiana Tri-level, considerado por muchos como uno
de los estudios méas importantes y completos de los realizados en el mundo. Los resultados
no difieren de lo que puede verse en la estadistica oficial de cualquier pais: 71% al 93% el
factor humano; 12% al 34% los factores ambientales; 4'5% al 13% los factores del
vehiculo, para el tramo San Gil — Pescadero se pueden observar estos porcentajes en las
conclusiones de esta monografia,

Profundizando en los aspectos basicos que influyen en la accidentalidad en las carreteras se
tiene como factor que mas influye “La Infraestructura vial”, a continuacion se relacionan
las definiciones de los elementos mas relevantes de esta, segin el manual de disefio
geométrico de carreteras 2008.*

Calzada. Zona de la via destinada a la circulacion de vehiculos. Generalmente pavimentada
0 acondicionada con algun tipo de material de afirmado.

Carretera. Infraestructura del transporte cuya finalidad es permitir la circulacion de
vehiculos en condiciones de continuidad en el espacio y el tiempo, con niveles adecuados
de seguridad y de comodidad. Puede estar constituida por una o varias calzadas, uno o
varios sentidos de circulacion o uno o varios carriles en cada sentido, de acuerdo con las
exigencias de la demanda de transito y la clasificacion funcional de la misma.

Carril. Parte de la calzada destinada al transito de una sola fila de vehiculos.

Cuneta. Zanjas, revestidas o no, construidas paralelamente a las bermas, destinadas a
facilitar el drenaje superficial longitudinal de la carretera. Su geometria puede variar segin
las condiciones de la via y del area que drenan.

Curva horizontal. Trayectoria que une dos tangentes horizontales consecutivas. Puede estar
constituida por un empalme basico o por la combinacién de dos 0 més de ellos.

Curva vertical. Curvas utilizadas para empalmar dos tramos de pendientes constantes
determinadas, con el fin de suavizar la transicion de una pendiente a otra en el movimiento
vertical de los vehiculos; permiten la seguridad, comodidad y la mejor apariencia de la via.
Casi siempre se usan arcos parabdlicos porque producen un cambio constante de la
pendiente.

Disefio en planta. Proyeccion sobre un plano horizontal de su eje real o espacial. Dicho eje
horizontal esta constituido por una serie de tramos rectos denominados tangentes, enlazados
entre si por trayectorias curvas.

! Ministerio de Transporte. INCO. Manual de Disefio Geométrico de Vias. 2008.
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Pavimento. Conjunto de capas superpuestas, relativamente horizontales, que se disefian y
construyen técnicamente con materiales apropiados y adecuadamente compactados. Estas
estructuras estratificadas se apoyan sobre la Subrasante de una via y deben resistir
adecuadamente los esfuerzos que las cargas repetidas del transito le transmiten durante el
periodo para el cual fue disefiada la estructura y el efecto degradante de los agentes
climaticos.

Peralte. Inclinacion dada al perfil transversal de una carretera en los tramos en curva
horizontal para contrarrestar el efecto de la fuerza centrifuga que acttia sobre un vehiculo en
movimiento. También contribuye al escurrimiento del agua lluvia.

Sobre ancho. Aumento en la seccién transversal de una calzada en las curvas, con la
finalidad de mantener la distancia lateral entre los vehiculos en movimiento.

Tramo homogéneo. Longitud del trazado de la carretera al que por las caracteristicas
topograficas se le asigna una determinada Velocidad de Disefio (VTR).

Velocidad de disefio. Velocidad guia o de referencia de un tramo homogéneo de carretera,
que permite definir las caracteristicas geométricas minimas de todos los elementos del
trazado, en condiciones de seguridad y comodidad.

Visibilidad. Condicién que debe ofrecer el proyecto de una carretera al conductor de un
vehiculo de poder ver hacia delante la distancia suficiente para realizar una circulacion
segura y eficiente.

Los Gobiernos frecuentemente desarrollan literatura con el fin de educar al ciudadano
acerca de la seguridad vial, en Espafia especificamente en Barcelona se desarrollo la cartilla
“La Seguridad Vial en Barcelona®” donde se tratan temas Como:

Seguridad Vial y movilidad urbana sostenible.
La actuacion Municipal: El plan de seguridad vial, entre otros.

A continuacion se relacionan apartes de esta cartilla los cuales nos ayudan a entender mejor
la grave problematica con respecto a los accidentes viales:

“Los accidentes de trafico son un problema de salud pablica global, puesto que en el mundo
mueren anualmente 1,2 millones de persones y mas de 30 millones resultan heridas. Segun
indica la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) en su Informe mundial sobre
prevencion de los traumatismos causados por el transito 2004, en los paises con un nivel de
renta bajo o medio, donde tampoco se dispone de centros adecuados para atender a las
personas que quedan discapacitadas, se concentra aproximadamente un 85% de las muertes.
Evaluar los costes sanitarios, sociales y econdémicos provocados por los accidentes de
trafico puede ayudar, también segln la OMS, a comprender la gravedad del problema y las

? La seguridad Vial en Barcelona. Ajuntament de Barcelona 2005. Sector de Seguretat i Mobilitat
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ventajas de invertir en medidas para su prevencion. Se estima que el coste de la
accidentalidad en los paises de ingresos bajos representa el 1% de su producto nacional
bruto, el 1,5% en los paises de ingresos medios, y el 2% en los paises de ingresos altos.®”

LOS FACTORES DE RIESGO EN LOS ACCIDENTES DE TRAFICO*

“La complejidad del fendmeno de la accidentalidad vial requiere también que se contemple
desde distintas perspectivas para integrar todas las variables que forman parte del mismo.
Identificar los factores de riesgo que pueden producir un accidente es un primer paso para
avanzar en su prevencion. Abordar el problema de los accidentes de trafico y, mas
concretamente, los accidentes en un entorno urbano— significa aproximarse al conjunto de
elementos que intervienen en ellos.”

“Un problema complejo como el de la accidentalidad vial requiere ser contemplado desde
distintas perspectivas para integrar todas las variables que forman parte de él. Identificar los
factores de riesgo que puedan producir un accidente es un primer paso para avanzar en su
prevencion. El nivel de eficacia de cualquier actuacion es directamente proporcional al
grado de conocimiento que se alcanza acerca de los problemas y los agentes implicados en
sus causas. Desborda, pues, la simple actuacion preventiva y disuasoria que se lleva a cabo
desde las administraciones publicas.”

“Los factores de riesgo: las condiciones del espacio vial (sefializacion, semaforos, estado
del pavimento, visibilidad, etc.), las caracteristicas y condiciones de los vehiculos (tipo,
potencia, disefio, estado mecanico, velocidad, etc.), las caracteristicas y condiciones de las
personas (edad, estado fisico, elementos de seguridad, grado de alcoholemia, habilidades,
personalidad, salud, educacién vial, etc.), las condiciones meteoroldgicas, el tipo de
legislacion y la eficacia de la normativa, el control policial y los valores y patrones sociales.
Los agentes y los sectores implicados: los ciudadanos (conductores, peatones, etc.), las
administraciones (municipal, autondmica, estatal y europea), los fabricantes de vehiculos,
los servicios policiales y sanitarios, las autoescuelas, las compafiias de seguros y el sistema
educativo.”

“La integracion de todas estas variables en una matriz permite el analisis transversal del
conjunto de factores que intervienen antes, durante y después de un accidente. Esta matriz,
conocida con el nombre del experto en seguridad vial que la desarroll6 —Haddon—, es una
herramienta de investigacion muy util, contrastada a escala internacional, que aporta una
informacion muy valiosa sobre las causas y la responsabilidad de los accidentes.”

® La seguridad Vial en Barcelona. Ajuntament de Barcelona 2005. Sector de Seguretat i Mobilitat Capitulo 1
* Laseguridad Vial en Barcelona. Ajuntament de Barcelona 2005. Sector de Seguretat i Mobilitat
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LA MATRIZ DE HADDON

ELEMENTOS DEL SISTEMA PRE-ACCIDENTE ACCIDENTE POST-ACCIDENTE
DE SEGURIDAD VIAL
USUARIO CONDUCTOR > Mejorar la conducta de los usuarios > Mejorar la conducta de los usuarios > Primeros auxilios y asistencia
a las victimas
> Sequridad en el transporte profesional > Recogida, analisis y divulgacion
de datos sobre accidentes
VEHICULO > Vehiculos mas seguros > Vehiculos mas seguros > Recogida, analisis y divulgacion
de datos sobre accidentes
ENTORNO > Mejorar las infraestructuras > Mejorar la conducta de los usuarios > Recogida, analisis y divulgacion

y la gestion del trafico de datos sobre accidentes

> Mejorar las infraestructuras
y la gestion del trafico

Plan Municipal de Seguridad Vial 2004-2007

Tomado de Cartilla “La Seguridad Vial en Barcelona”

“LA TIPOLOGIA Y LAS CAUSAS DE LOS ACCIDENTES

En los accidentes sin victimas, los choques contra un obstaculo fijo (60%) son el tipo de
accidente mas frecuente. En cambio, en los accidentes con victimas el mas comun son las
colisiones frontolaterales (30%), seguidas de los alcances (17,5%), los atropellos (16%) y
las colisiones laterales (15%).

Las causas mas usuales de los accidentes cambian dependiendo de la presencia o no de
victimas. Asi, los accidentes en los que solo ha habido dafios materiales se pueden asociar
en la mayoria de los casos a la falta de atencion o precaucion. La falta de atencion en la
conduccion también es la primera causa en los accidentes con victimas, la segunda causa es
desobedecer el seméforo y la tercera varia en funcidon de la presencia o no de victimas
mortales. Cuando no hay victimas mortales encontramos el no respetar las distancias,
mientras que cuando hay victimas mortales la tercera causa es no respetar el paso de
peatones.

Entre las causas indirectas mas importantes —es decir, aquellas que contribuyen a que se
produzca el accidente, si bien no son la causa principal- hay el consumo de alcohol por
encima de las tasas permitidas y el exceso de velocidad.

En relacion con los vehiculos implicados, el turismo es el vehiculo mas implicado en los
accidentes de trafico (un 60% del total), mientras que los vehiculos a motor de dos ruedas —
ciclomotores y motocicletas— representan alrededor del 34,6%, porcentaje que se ha
mantenido constante en los ultimos afios.

En el Estado espafiol, hay anualmente 40.000 accidentes de trafico con un origen «laboral»
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(Alrededor de un 40% del total de accidentes). Se trata de accidentes que se producen in
labore, es decir, trabajando, o in itinere, desplazdndose de casa al centro de trabajo, o al
revés’.”

La Alcaldia de Bogota desarrollo el “Manual de auditorias de seguridad vial®”, y al igual
que el desarrollado en la ciudad de Barcelona — Esparfia se enfoca en la accidentalidad vial
urbana:

El manual define las distintas tipos de auditorias viales dependiendo del momento en que se
encuentre la via:

Auditorias en Fase de disefio: trata basicamente los aspectos que se deben de tener en
cuenta en la pre factibilidad y factibilidad- Pre disefio.

Auditorias en Fase de Construccion: Trata basicamente los aspectos que se deben de tener
en cuentas en la construccion y pre operacion

Auditorias en Fase de Operacion: es adecuado después de hallar los sectores de mayor
accidentalidad en la via San — Gil Pescadero se realicen auditorias de este tipo con el fin de
identificar mas detalladamente las medidas correctivas que se deben desarrollar para
disminuir los indices de accidentalidad en la via, sin embargo esto no se desarrolla en esta
monografia ya que esta fuera del alcance de los objetivos.

El fondo de prevencion vial Colombiana, es una Institucién Gubernamental la cual como su
nombre lo indica tiene la misidon de prevenir los accidentes viales, esto en parte lo realiza
mediante el desarrollo y divulgacion de campafias viales al igual que a través de la
aplicacion de Metodologias desplegadas con el fin de prevenir y disminuir la
accidentalidad, entre la literatura que el Fondo de prevencion vial presenta se tiene la
siguiente:

“Manual del Sistema de Gestion para la Prevencion y la Reduccion
de la Accidentalidad Vial en las Empresas de Transporte Publico de Pasajeros.” En el
manual se mencionan aspectos importantes como los siguientes:’

Las horas de mayor accidentalidad.
Los accidentes pueden presentar tendencias de horas, cuando se conjugan las horas pico, la
falta de descanso, la mala visibilidad, la inseguridad y otros aspectos tipicos de ciertas

® La Seguridad Vial en Barcelona. Ajuntament de Barcelona 2005. Sector de Seguretat i Mobilitat Capitulo
3.1

® Manual de auditorias de seguridad vial- Alcaldia mayor de Bogota. Julio de 2005.

’ Manual del Sistema de Gestion para la Prevencién y la Reduccién de la Accidentalidad Vial en las
Empresas de Transporte Publico de Pasajeros. Fondo de prevencion vial.
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horas del dia. Como por ejemplo, entre las 4 p.m. y las 5 p.m. (16-17 hrs.) se presentan mas
accidentes que en otros lapsos de tiempo. Dar a conocer a los conductores sobre estas
“horas peligrosas” es importante para que tengan mas cuidado y para que eviten maniobras
riesgosas,

Los dias de mayor accidentalidad:

Los martes después de los festivos, comienzan con muchos afanes, con mucha presion y
con el cambio respecto a los dias del largo fin de semana. En los viernes hay una clara
tendencia a las distracciones nocturnas.

Los accidentes con s6lo dafios.

Este indicador informa sobre la cantidad de accidentes que no generan heridos ni muertos,
y consigna la cantidad de accidentes que obligan a detener a los vehiculos para reparacion,
con pagos de mano de obra y repuestos, de tramites, de sanciones y de multas.

Para reducir la accidentalidad y sus potenciales efectos en los humanos, es necesario
trabajar con este indicador para tomar las medidas correctivas y preventivas antes de que se
presenten hechos lamentables.

Indicador: Los accidentes con heridos.

El indicador informa sobre la cantidad de eventos en que se ha visto afectado un ser
humano por accidente, En la parte econdémica se encuentran las demandas, las sanciones y
los dias de lucro cesante de los vehiculos.

Las heridas también se presentan en una gama muy grande, y son las mas numerosas los
golpes o contusiones, los desgarres, los problemas de articulaciones, los huesos y los
musculos. Las cortaduras y vidrios en los 0jos son muy frecuentes. Cuando hay sangre, es
evidente que hay heridos. Lo mas preocupante de los accidentes con heridos son las
numerosas ocasiones en que no se reportan para evitar la detencion de los vehiculos y de
los conductores.

Los dolores o complicaciones que se presentan mucho después del accidente, tampoco son
reportados, pero si deben ser tratados.

Indicador: Los accidentes con muertos.

Es el indicador que se busca disminuir a cero en el sistema de gestion con la reduccion de la
accidentalidad, sobre el mismo. Es también un indicador indirecto de la velocidad con la
cual se conduce.

Ya entrando a la Metodologia que se uso en la presente monografia se tiene:

El Manual para la determinacién de los sectores criticos de accidentalidad que se utiliz6
para esta monografia fue el propuesto por la firma de Ingenieros Consultores PROJEKTA
LTDA., denominado MANUAL PARA LA IDENTIFICACION DE PUNTOS CRITICOS
DE ACCIDENTALIDAD EN CARRETERAS, elaborado en julio de 2001, con el apoyo
del Ministerio de Transporte, Fondo de Prevencion Vial y el Instituto Nacional de Vias.
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Usando la metodologia de este manual se desarrollé el Analisis de accidentalidad de la via
Armenia — Ibagué Ruta 4003 del corredor vial del pacifico, sector: Calarcad — Cajamarca Pr
3+0900 al Pr 50+000 (Alto de la linea).?

Durante el desarrollo de la presente monografia serd habitual encontrar términos como los
que se mencionan a continuacion:

Pr: Punto de referencia (INVIAS), es bésicamente el Totem de color blanco que
encontramos a los costados de la via, el cual muestra el kilometro en el que nos
encontramos al igual que el nimero de la ruta en la cual estamos circulando.

Tramo: Partes en que esta divida la via. Una via se puede dividir en varios tramos, ya sea
para fines de organizacién de la entidad que realiza labores de mantenimiento o por
caracteristicas similares en algun aspecto ya sea fisico o contractual del proyecto.

Trayecto: Division de la via, generalmente dada a caracteristicas de geometria o topografia
similares (Un Trayecto puede contener varios tramos)

Accidente: La palabra accidente tiene su origen en el término latino accidens. De acuerdo a
la Real Academia Espafiola (RAE), el concepto hace referencia a la cualidad o estado que
aparece en algo, sin que sea parte de su esencia o0 naturaleza; al suceso eventual que altera
el orden regular de las cosas; y al suceso eventual o accion de que, involuntariamente,
resulta dafio para las personas o las cosas.

En el &mbito de esta monografia cuando nos refiramos a accidente es el suceso en el cual se
ve implicado un vehiculo, persona o animal sobre la via, el cual genera peligro a la
adecuada transitabilidad de este sobre la via.

indice Accidentalidad: o también llamada tasa de accidentalidad es el porcentaje de
ocurrencia de accidente en el sector con respecto a datos historicos.

TPD: Transito promedio diario, nimero total de vehiculos que pasan durante un periodo
dado (En dias completos) igual o menor a un afio y mayor que un dia, dividido entre el
nimero de dias del periodo®.

Sefiales Preventivas: Identificadas con el codigo SP, tienen como funcion dar al usuario un
aviso anticipado para prevenirlo de la existencia, sobre o0 a un lado de la carretera o calle,
de un peligro potencia y su naturaleza™®.

8 CASTELLANOS, Carlos. Universidad Nacional de Colombia. Sede Manizales. Trabajo de grado para optar
al titulo de Especialista en Vias y Transporte. 2008.

° Cal y Mayor, Rafael. Ingenieria de Transito, Fundamentos y aplicaciones, 72 Edicién. Grupo Editor
AlfaOmega México DF 2004.

0 cal y Mayor, Rafael. Ingenieria de Transito, Fundamentos y aplicaciones, 72 Edicion. Grupo Editor
AlfaOmega México DF 2004.
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Sefales restrictivas: Identificadas con el cddigo SR, tienen como funcidn expresar en la
carretera o calle alguna fase del reglamento de trénsito, para su cumplimiento por parte del
usuario, en general, tienden a restringir algin movimiento del mismo, recordandole la
existencia.*

Sefiales informativas: Identificadas con el cddigo Sl, tienen como funcién guiar al usuario a
lo largo de su itinerario por calles y carreteras e informarle sobre nombres y ubicacion de
poblaciones, lugares de interés, servicios, kilometrajes y ciertas recomendaciones que
conviene observar.

Las siguientes siglas son propias de la metodologia aplicada:

Ipat: Indice de peligrosidad para accidentes totales, este indice se relaciona el nimero de
accidentes en un afio, con el TPD vy la longitud del tramo, con el fin de establecer el valor
de cuantos accidentes ocurrieron por tramo.

Ipav: Indice de peligrosidad para accidentes con victimas, este indice se relaciona el
namero de accidentes con victimas en un afio, con el TPD y la longitud del tramo, con el fin
de establecer el valor de cuantos accidentes con victimas ocurrieron por tramo.

Is: Indice de severidad, este indice se relaciona el nimero de accidentes con muertos,
heridos y dafios en un afio, con el TPD y la longitud del tramo, con el fin de establecer el
valor de cuantos accidentes con resultados que lamentar ocurrieron por tramo.

Nat: NUmero de accidentes totales registrados en un afio.

Nav: Numero de accidentes con victimas en un afo.

Tav: NUmero de accidentes con victimas dividido la longitud del tramo
Tv: NUmero de victimas sobre longitud del tramo.

Media aritmética: Cociente de dividir la suma de varias cantidades por el nimero de ellas.*?

Desviacion estandar o desviacion tipica: es una medida de centralizacion o dispersion para
variables de razén y de intervalo, se define como la raiz cuadrada de la varianza, la
desviacion estandar es una medida (cuadratica) que informa de la media de distancias que
tienen qu datos respecto a su media aritmética, expresada en las mismas unidades que la
variable™.

1 cal y Mayor, Rafael. Ingenieria de Transito, Fundamentos y aplicaciones, 72 Edicién. Grupo Editor
AlfaOmega México DF 2004.

12 Definicion tomada del diccionario de la Real Academia de la lengua Espafiola.

13 Definicion tomada del diccionario de la Real Academia de la lengua Espafiola.
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3.3 RESUMEN DE LA METODOLOGIA USADA EN EL MANUAL"

El manual propuesto por la Firma de Ingenieros Projekta estd compuesto por tres capitulos
fundamentales:

Capitulo 1: Descripcion de la metodologia propuesta para la identificacién de sectores
criticos de accidentalidad.

Capitulo 2: Se exponen conclusiones y recomendaciones del estudio realizado enfocadas al
desarrollo de la metodologia, la sistematizacion de algunas de sus actividades y su
seguimiento en el tiempo.

Capitulo 3: Contiene la relacion bibliogréafica consultada.

El resumen general de la metodologia a desarrollar para la localizacion de sitios criticos de
accidentalidad en las carreteras colombianas teniendo en cuenta el siguiente diagrama®®.

4 pasos enunciados en el Manual para de identificacion de puntos criticos de accidentes en carreteras.
Projekta LTDA. 2001

15 Presentado en el Manual para de identificacion de puntos criticos de accidentes en carreteras. Projekta
LTDA. 2001
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Figura 2. Diagrama de flujo de la Metodologia usada (Projekta LTDA)

DATOS DE ENTRADA:
- TPD por tramos de cada via analizada
- Bases de datos de acodentalidad de los Gltimos
3 ohos de regstro
- Nomenciatura y casificacion de las camreteras.
- Longitud de la via
- Destancia entre PRs consecutivos
- Caractenzacion de las vanaciones en la seccion
tranversal de la via (ndmero de calzadas v
camles)

| Separacion de las vias do mterds de la base de datos nocional de cado ano |

LExsten estudios
antenores? NO

[ Modificacsin del periodo de analisis ]

| Identificocion on los bases de datos del codigo y ol abscsado de las vies |

[ Organizacion de 10 reportes de accidentes por PR y por fecha |
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¢ Existen
inconsistencias?

| Validacion en Ia Subdireccion de Conservacion del INVIAS |

Sectorizacion y consolidacion de accidentes por tramos de la mitad de la distancia entre PRs consecutivos.

v

[ Consolidacién de accidentes entre PRs consecutivos para dos sectorizaciones. ]

| Asignacion del TPD de cada sector |

¢ Existen datos de TPD

para todos los anos de
registre?

Asignar € TPD del utime afio
del que existe informacién

I Calculo de los indicadores basicos (Ipat, Ipav, Is) para cada afio y sector |

| Calculo de la media y la desviacion estandar de cada indicador para el pericdo de andlisis ]

£ Algun indicadoer de un sector
en minimo dos afios es mayor
oigual a la media mas la
desviacién estandar de todos
los sectores v afios?

No existen sectores
criticos por accidentalidad]

[ Identificacion preliminar de posibles sectores de concentracion de accidentes ]

| Definicion de framos de concentracion de accidentes a partir de los resuitados de las dos sectorizaciones

v

[ Priorizacion del estudic detallado de tramos por el numero de afos con indicadores altos ]

y

sectores seleccicnados

Calcule de los indicadores de accidentalidad adicionales (Tv y Tav) para los

v
Verificacion del cumplimiento de los siguientes criterios:
1. TWs =V
2. T2z Vi2
3. TavMsz= N
4. TavM2= N/2

Priorizacion del estudio detallado de tramos por el valor de Tvivi2
]

v

FIN
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3.3.1 Datos de entrada®®

« Tré&fico Promedio Diario (TPD) por cada tramo de via analizada

» Bases de datos de la accidentalidad de los altimos tres (3) afios de registro

» Nomenclatura y clasificacion de la via

« Longitud de la Via

» Distancia entre PR consecutivos

« Caracterizacion de la variacion de la seccién transversal de la via (Calzadas — Carriles)

Para el caso de nuestro estudio los datos de entrada que requiere la aplicacion de la
metodologia, se cumplen asi:

Los trafico promedio diario (TPD) existentes fueron consultados en la pagina Web del
Instituto Nacional de Vias para los afios 2007, 2008, 2009.

La base de datos de accidentalidad fue tomada de los archivos del Instituto Nacional de
Concesiones, Union Temporal Concesion Vial Los Comuneros y Union Temporal CJ
Zipaquira (Interventoria) para el periodo comprendido entre los afios 2007 — 2009.

La nomenclatura de la via corresponde, al cddigo de la misma en este caso 45A y el tramo
07, es decir San Gil - Los Curos y la clasificacion de primer orden, por su rango jerarquico.

La distancia entre PR consecutivos corresponde a la distancia de referenciacion facilitada
por la empresa Unidn Temporal CJ Zipaquira. La via cuenta con dos carriles de circulacion.

3.3.2 Estudios anteriores y revision de estudios de accidentalidad anteriores. La
existencia de estudios anteriores en el Tramo de via San Gil — Pescadero es nula.

3.3.3 Organizacion de los reportes de accidentes por Pry por fecha.
Una vez revisada la informacion de la via a estudiar, se realiza la clasificacion de los
accidentes inicialmente por abscisado y después por afios de ocurrencia.

3.3.4 Identificacion de inconsistencias.

En la recopilaciéon de la informacion, es posible hallar variables que no presenten cierta
congruencia, con respecto a los valores normales encontrados de accidentalidad, por lo que
es necesario revalidar esta informacion.

En nuestro caso no se encontraron mayores inconsistencias para ser necesario utilizar este
mecanismo de rectificacion de la informacion.

16 pasos extraidos de la Metodologia de identificacion de sectores criticos de accidentalidad. Projekta, algunos
pasos fueron ampliados en su explicacion por los autores de esta monografia con el fin de facilitar su
comprension.
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3.3.5 Sectorizacion y consolidacion de accidentes por tramos de la mitad de la
distancia entre Pr consecutivos.

La informacion digitalizada que suministra el INCO por intermedio de la empresa Union
Temporal CJ Zipaquird, viene organizada de manera que cada fila contiene los datos mas
relevantes de cada accidente reportado. Por lo tanto, se considera apropiado dividir la via
por sectores de la mitad de la distancia entre PR, con el objeto de servir de base para
posteriormente consolidar los accidentes entre PR consecutivos para dos sectorizaciones
que se explican en el siguiente item, asi: en el caso de nuestro tramo de via que inicia en el
Pr 0+0 y termina en el Pr 53+700, se sugiere segmentarla de la siguiente manera: Pr 0+0 —
Pr 04500, sin incluir los accidentes registrados en el Pr 0+0500, del Pr 0+0500 — Pr
1+0000, incluyendo los accidentes reportados en el Pr 0+0500, Pr 1+0000 — Pr 1+0500 y
asi sucesivamente hasta el tramo final correspondiente al Pr 53+500 — Pr 54+0000.

Para cada afio de analisis y en cada uno de los sectores entre la mitad de la distancia entre
PR consecutivos, se deben calcular las variables que se describen en esta seccion, con
ayuda del Programa Excel, resultados que mas adelante permitiran consolidar los
accidentes entre Pr consecutivos para dos sectorizaciones, las variables que se deben tener
en cuenta para dicha consolidacion son las siguientes:

Accidentes Totales

Accidentes con muertos

Accidentes con heridos

Accidentes con dafios a propiedades
Accidentes con victimas

Ndamero de victimas

3.3.6 Datos de entrada

« Trafico promedio diario (TPD) por cada tramo de via analizada

« Bases de datos de la accidentalidad de los ultimos tres (3) afios de registro

« Nomenclatura y clasificacion de la via

« Longitud de la Via

» Distancia entre Pr consecutivos

« Caracterizacion de la variacion de la seccion transversal de la via (Calzadas — Carriles)

Para el caso de nuestro estudio los datos de entrada que requiere la aplicacion de la
metodologia, se cumplen asi:

El Trafico Promedio Diario (TPD) existente fue consultado en la pagina Web del Instituto
Nacional de Vias para los afios 2007, 2008, 2009.

La base de datos de accidentalidad fue tomada de los archivos del Instituto Nacional de
Concesiones, Union Temporal Concesién Vial Los Comuneros y Unién Temporal CJ
Zipaquira (Interventoria) para el periodo comprendido entre los afios 2007 — 20009.
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La nomenclatura de la via corresponde, al codigo de la misma en este caso 45A y el tramo
07, es decir, San Gil - Los Curos y la clasificacion de primer orden, por su rango jerarquico.

La distancia entre Pr consecutivos corresponde a la distancia de referenciacion facilitada
por la empresa Union Temporal CJ Zipaquira. La via cuenta con dos carriles de circulacion.

3.3.7 Estudios anteriores y revision de estudios de accidentalidad anteriores.
La existencia de estudios anteriores en el Tramo de via San Gil — Pescadero es nula.

3.3.8 Organizacion de los reportes de accidentes por Pry por fecha
Una vez revisada la informacion de la via a estudiar, se realiza la clasificacion de los
accidentes inicialmente por abscisado y después por afios de ocurrencia.

3.3.9 Identificacion de inconsistencias

En la recopilacion de la informacion, es posible hallar variables que no presenten cierta
congruencia, con respecto a los valores normales encontrados de accidentalidad, por lo que
es necesario revalidar esta informacion.

Los datos utilizados para el desarrollo de la monografia no arrojaron inconsistencias, por
esta razon, no fue necesario utilizar este mecanismo de rectificacion de la informacion.

3.3.10 Sectorizacion y consolidacion de accidentes por tramos de la mitad de la
distancia entre Pr consecutivos

La informacién digitalizada que suministra el INCO por intermedio de la empresa Unidn
Temporal CJ Zipaquira, viene organizada de manera que cada fila contiene los datos mas
relevantes de cada accidente reportado. Por lo tanto, se considera apropiado dividir la via
por sectores de la mitad de la distancia entre Pr, con el objeto de servir de base para
posteriormente consolidar los accidentes entre PR consecutivos para dos sectorizaciones
que se explican en el siguiente item, asi: en el caso de nuestro tramo de via que inicia en el
Pr 0+0 y termina en el Pr 53+700, se sugiere segmentarla de la siguiente manera: Pr 0+0 —
Pr 04500, sin incluir los accidentes registrados en el Pr 0+0500, del Pr 0+0500 — Pr
1+0000, incluyendo los accidentes reportados en el Pr 0+0500, Pr 1+0000 — Pr 1+0500 y
asi sucesivamente hasta el tramo final correspondiente al Pr 53+500 — Pr 54+0000.

Para cada afio de analisis y en cada uno de los sectores entre la mitad de la distancia entre
Pr consecutivos, se deben calcular las variables que se describen en esta seccion, con ayuda
del Programa Excel, resultados que mas adelante permitirdn consolidar los accidentes entre
PR consecutivos para dos sectorizaciones, las variables que se deben tener en cuenta para
dicha consolidacion son las siguientes:

e Accidentes Totales
e Accidentes con muertos
e Accidentes con heridos
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e Accidentes con dafios a propiedades
e Accidentes con victimas
e NuUmero de victimas

3.3.11 Consolidacién de accidentes entre Pr consecutivos para dos sectorizaciones.
Una vez definida la sectorizacion a seguir, deben consolidarse los accidentes entre
consecutivos para dos sectorizaciones desplazadas entre si, la mitad de la distancia entre Pr
consecutivos. Debido a que previamente se han consolidado los accidentes por tramos de la
mitad de la distancia entre, los accidentes entre Pr resultan de sumar tramos consecutivos.
Para enfocar las sectorizaciones propuestas en el manual, a nuestro estudio se tomara la
sectorizacion compuesta entre el Pr 0+0000 y el Pr 54+0000.

La primera sectorizacién que se sugiere realizar siempre debe trabajar con nUmeros enteros,
excepto para el Pr inicial y final de una via que generalmente corresponden a valores
decimales de la siguiente manera: Pr 4+0000 — Pr 5+0000, Pr 5+0000 — Pr 6+0000, Pr
6+0000 — Pr 7+0000.

De otro lado, la segunda sectorizacion a considerar se encuentra desplazada la mitad de la
distancia entre Pr consecutivos con respecto a los valores enteros presentes en la via, asi: Pr
4+0000 — Pr 4+0500, Pr 4+0500 — Pr 5+0500, Pr 5+0500 — Pr 6+0500 y asi sucesivamente
hasta llegar al Pr final (54+0000). La comparacion entre estas dos sectorizaciones permite
establecer una ubicacién més precisa de los tramos criticos por accidentalidad.

Existen tres columnas de las bases de datos de accidentalidad de vital interés en los
calculos: el Pr o abscisa, el nimero de heridos y muertos registrados en cada accidente
reportado. A partir de ellas, deben realizarse los calculos pertinentes para obtener los
siguientes datos de entrada: Accidentes Totales, Accidentes con Victimas, Accidentes con
Muertos, Accidentes con Heridos, Accidentes con Dafios a propiedades, Numero de
Victimas y Transito Promedio Diario del afio que se analiza.

3.3.12 Asignacion del trafico promedio diario (TPD) a cada sector

Especificamente, en el caso de la asignacion del TPD debe tenerse presente que éste puede
variar a lo largo de una via, razon por la cual se consulta su valor para cada tramo en las
cartillas de Volumenes de Transito elaboradas por la Subdireccién de Conservacion del
Instituto Nacional de Vias (INVIAS) que correspondan.

Para esta Monografia se utilizaron los valores de TPD consultados directamente en la
pagina Web del INVIAS para el tramo en estudio y para los afios 2007, 2008 y 2009.

3.3.13 Calculo de los indicadores bésicos (Ipat, Ipav, Is) para cada afio y sector
Posteriormente se calculan los indices basicos de accidentalidad; indice de peligrosidad
para accidentes totales (Ipat), indice de peligrosidad para accidentes con victimas (Ipav) e
Indice de Severidad (Is), para cada tramo entre PR consecutivos y para cada afio de analisis.
A continuacion se muestra la forma de célculo para cada uno de los indices nombrados:
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3.3.13.1 indice de peligrosidad para accidentes totales (Ipat)

Nat x 106
TPD x 365 XL

Ipat =

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

Se expresa en Veh/km.

3.3.13.2 indice de peligrosidad para accidentes con victimas (Ipav)

Nav x 10°
TPD X 365 X L

Ipav =

Nav: Numero de accidentes con victimas en un afio

TPD: Transito promedio diario semanal del tramo analizado
L: Longitud del tramo.

Se expresa en Veh/km.

3.3.13.3 indice de severidad (1s)

_(M Xx18+HXx2+Sx1)x10°

15 TPD X 365 X L

M: Numero de accidentes con muertos

H: Numero de accidentes con heridos

S: NUmero de accidentes con dafios a propiedades

TPD: Transito promedio diario semanal del tramo analizado
L: Longitud del tramo a analizar.

Se expresa en Veh/km.

Los siguientes indicadores adicionales, se expresan en Accidentes / Km y seran usados en
la priorizacion del estudio detallado de los tramos criticos que surgirdn a medida que se
desarrolle la metodologia:

Tasa de accidentes con victimas

Numero de accidentes con victimas

Tav =
av Longitud

Tasa de victimas
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Numero de victimas
Tv =

Longitud

3.3.14 Célculo de la media y la desviacién estandar de cada indicador para el periodo
de anélisis

Se debe obtener la media aritmética y la desviacién estandar para cada uno de los

indicadores basicos y para los indicadores adicionales (Siempre y cuando haya algin

indicador de un sector en minimo dos afios o igual a la media mas la desviacion estandar de

todos los sectores y arios, de lo contrario no es necesario dicho calculo).

Se debe incluir los datos de todos los afios a analizar, los datos de los indices de
accidentalidad de cada uno de los tramos ya se entre PR consecutivos (Primera
sectorizacion) y los de PR de mitad de tramos (Segunda sectorizacion), es decir, que si se
pretende calcular el indice de severidad medio de una via, estad se obtiene al sumar la
totalidad de indices de severidad calculados para cada sector y para cada afio, y
posteriormente, dividirla por el namero total de datos considerados.

Esta metodologia ha sido concebida para aplicarse inicialmente en una sola via.

La media de cada indicador de accidentalidad (X) se calcula de la siguiente forma (Sin
embargo Excel lo calcula inmediatamente):

Xij
Media = L
n

Donde:

Xij: Valor del indicador de accidentalidad en cuestion para un sector i y un afio especifico j
de una via,

N: Total de sectores entre PR resultantes de considerar todos los afos analizados.

Se presenta el siguiente ejemplo:
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Ao PR Ipat
4 -5 1234
2007 5-6 1453
6 -7 1,987
4 -5 2876
2008 5-6 2,345
6 -7 2,956
4 -5 1,987
2009 5-6 1,007
6 -7 1,99
Sne 17,837
Numeodedatos 9
Media: 1Lo82

Se analizé una via con 3 sectores: Pr 4+0000 — Pr 5+0000, Pr 5+0000 — Pr 6+0000, y Pr
7+0000 — Pr 8+0000; y 3 afios de registro (2007, 2008 y 2009)

La desviacion estandar de cada uno de los indicadores de accidentalidad (o), se calcula de
la siguiente manera:

o \/ ™, (Xij — media)?
n

Siendo:

X (media): Media de cada indicador de accidentalidad.

Xij: Valor de un indicador de accidentalidad para un sector i y un afio especifico j de la via.
N: Total de sectores entre Pr obtenidos en el periodo considerado.

Se presenta el siguiente ejemplo:
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Afo PR Ipat (Xj - media) | (Xj - media)2
4-5 1234 -0,748 050
2007 5-6 1453 0529 0280
6-7 1,987 00 0000
4-5 2876 08A 079
2008 5-6 2345 0363 01
6-7 2956 0974 0949
4-5 1,987 00® 000
2009 5-6 1,007 0975 0990
6-7 1992 0010 000
Sime 17837 S 3670
Nneodedaos 9 Nneodedaos 9
Media: 1982 Desviadon 06356

3.3.15 Identificacion preliminar de posibles sectores de concentracion de accidentes.

Para preseleccionar los sectores de concentracion de accidentes, se eligen los tramos en los
cuales por lo menos uno de sus indicadores basicos iguala o supera a la media mas la
desviacion estandar de todos los datos, como minimo en dos afios del periodo analizado, no
es necesario que cumpla esta condicion un mismo indicador para todos los afos requeridos.

Se utiliza el criterio de la media mas la desviacion estandar para seleccionar los tramos de
concentracion de accidentes que arroja la primera sectorizacion descrita en la seccion cuyos
indicadores basicos de accidentalidad son comparados con los de la segunda sectorizacion
para asi establecer los sectores criticos definitivos de la via.

3.3.16 Definicion de tramos de concentracion de accidentes a partir de los resultados
de las dos sectorizaciones.

Al comparar los indicadores basicos de las dos sectorizaciones propuestas para los tramos

preseleccionados en la seccion (calculo de la media y la desviacion estandar de cada

indicador para el periodo de andlisis), es posible escoger como tramos de concentracion de

accidentes a aquellos que poseen los valores méas altos para al menos dos de los tres

indicadores basicos promedio de los tres afios de registro.

Especificamente, se comparan los sectores criticos de la primera sectorizacion con los
sectores que inician a la mitad de la distancia entre Pr hacia atrds y hacia delante en la
segunda sectorizacion.

Por ejemplo si resultd critico el tramo comprendido entre el Pr 22 — Pr 23 en la primera
sectorizacion, deben compararse los valores promedio de los indicadores basicos en el
periodo de registro con los de los tramos Pr 21+0500 — Pr 22+0500 y Pr 22+0500 —Pr-
23+0500 de la segunda sectorizacion.
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3.3.17 Priorizacion del estudio detallado de tramos por el nimero de afios con
indicadores altos.

En caso de encontrarse varios tramos de concentracion de accidentes para una misma via,

debe asignarsele un orden de importancia al estudio detallado de dichos tramos, atendiendo

los lineamientos que se enuncian a continuacion.

En primer lugar, se recomienda prestarle especial atencion al nimero de afios en los cuales
se cumple el criterio establecido en la seccidn (identificacion preliminar de posibles
sectores de concentracion de accidentes).

En esta forma es posible obtener distintos niveles jerarquicos: tramos que cumplen con el
criterio de seleccion en los tres (3) afios y en dos (2) afios.

Una vez definidos estos niveles jerarquicos en cada uno de ellos deben ordenarse los tramos
criticos atendiendo a los siguientes lineamientos:

3.3.17.1 Un tramo critico para un nivel jerarquico
Cuando sdlo se obtiene un tramo critico para un nivel jerarquico no es necesario calcularle
indicadores adicionales.

3.3.17.2 Varios tramos criticos para un nivel jerarquico
Cuando se obtienen varios tramos para un mismo nivel jerarquico se les calcula los
siguientes indicadores adicionales:

e TvMa3: Promedio de victimas del tramo analizado en los Gltimos tres afios.

e TavMa3: Promedio de los accidentes con victimas del tramo analizado en los Gltimos
tres afos.

e TvM2: Promedio de victimas del tramo analizado en los Gltimos dos afios.

e TavM2: Promedio de los accidentes con victimas del tramo analizado en los Gltimos
dos afios.

e V:Suma de la media mas la desviacion estandar del nimero de victimas en tramos de
caracteristicas semejantes, o en su defecto, de todos los tramos del periodo de analisis
de la misma via.

e N: Suma de la media mas la desviacion estandar del nimero de accidentes con victimas
de todos los tramos de caracteristicas similares, o en su defecto, de todos los tramos del
periodo de andlisis de la misma via.

Se seleccionan como los tramos méas importantes los que cumplen las condiciones
TavM3 >N, TavM2 >N/2, TYM3 >V y TVM2 >V/2.

Una vez seleccionados los tramos que cumplen estas condiciones, se ordenan de mayor a

menor en funcion del valor de TvM2.

Los tramos que no cumplen las mencionadas condiciones no se consideran tan prioritarios
para un estudio detallado y también se ordenan de mayor a menor en funcion del valor de
TvM2.
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4 APLICACION DE LA METODOLOGIA DE IDENTIFICACION DE PUNTOS
CRITICOS POR ACCIDENTALIDAD

41 ORGANIZACION DE LOS REPORTES POR PR Y FECHA

De los informes recopilados se realiz6 una depuracion de los datos que importan en esta
monografia; como lo son Pr, Fecha del evento, nimero de muertos y heridos, para dar una
vision mas detallada del evento se dejaran los casillas de tipo de vehiculo, descripcién del
evento y causa posible, después se organizaron los “Pr” por orden ascendente.

4.1.1  Organizacion de los reportes Afio 2007

Tabla 1. Organizacién de los reportes Afio 2007
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Tabla 1. (Continuacidn)
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Tabla 1. (Continuacidn)
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TRABODNRA ATICENTE
\EHQLOARTGL ADOSFESALIOCELAMA SN IMPR_CENGACH.
14+ 80| 17C807 TRRCOULLA \OORE CONDUOTR
15+ 000[18-10-08 BIGQEA ATRFPHLOCEWB_ ARO BENBGAETA IMPR_CENGA
NOTC 1D MOIGOQETA QLE GH0m GN BVBRAGE CH-
15+ 10191207 GaEA AUTOMOIL CEPLAA R34 CONDUOOR CELA MOIQ
. IMPR_CENGACH.
QEEAOEQMON GO ECEVAHQ@LOBN MDUMBNTOGNIRA LN ;
15+ 80|DOO7 |12 10 1 e GMONESTAGONADORLERACELAVA mgmm‘\ﬂ"a"‘o
15+ 80(91207 |1 AUTOMDIL AIRFHLO IMPR_CENGA
a . IMPR_CENGACH.
11- 1 TURBO \EHQLOVQ GNOOFUERA CELAVA
15+ 90, 8 1107 CONDUOOR
IMPR_CENGACH.
11- A CEVEH
15+ 90(09-11-07 |0 GMOEATUREO Q. GMENTO! alo EUoes
17+ 00|B-0607 |0 \EHCLOARTAQLADD |SAIDACELAVASN\AQRE IMPRLLENOATH.
CONDUOOR
17+ 100|01-03-07 |0 TRAOOMLA \EHQLOVQ. QD VOILMENCELAGRA
IMPRICENTGA GONOUOTOR
17+ 100(18-108 |0 AUTOVODIL G-OQLECE AUTOMDUL GNTRA TRACTOMULA . ARCMOL
GMOEA . IMPRLCENGACH-
17+ 100(16-07-07 |0 - G-CQECEGMONEA CNIRAGMONTANQLE
AMONTANQLE oM CONDUOOR
AUTOMDIL
OFOMEHQ LOLO SXIOCH
18+ 100(29-09-07 |0 \VEHQ@LOND G{OQECEDCS\AHALCS AVA
ESIAB K100
\EHQLOARNQILADD
2 . TRAOOMLLAS
18+ 30| 27-9-07 B AR CG-OQLEENTREDCS
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Tabla 1. (Continuacion)

o) )
FEHA § TIPODE VEHALCS ;
P.R == % E LRSS DESCRI PA ON DE BEVENTO A STIDO CAUSA PCEBLE
NOO SAK IMPRLCENGA GONDUCTCR
18+ 50(21-01-07 (2 (0 |\ o T e GOQELCE OG5 MOICGOAQEIAS MOIGOQ ETA HONDA  ZAM
[s3
QMFERO GOQE CE QWPHD GNTRA TRAOOMLLA
17 = IMPRCENGA GONDUCTOR
18+ 501170607 0 0 TRAOOMUA NRERA
18+ solemar |1 o [MICBAEA MOIGOQ ETA SAONDA CELAMA RCRUINGYMON | IMPRLCENGACH.
GAMN ESTRELANDCEEGONTRA H_ BARRAND CONDUOOROH. MON
18+ 50|91207 |1 |0 |MOmaEA MO QLISTA ACTCENTADOSCBRELAVIA IMPRLDENIACH-
CONOLOOR
IMPRLCENGACH.
18+ 600|08-10-07 [0 |0 |AUTOMDIL VEHALOVA GO
CONOUOR
18+ 600|24-11-07 [0 [0 |AUTOMDUL GO ECE AUMOIL GNTRA BARRANID  |FALLAS MBEANGAS
18+ 70|07-00-07 [0 |0 |AUTOMDIL \VEHA L OFESA ECELAMA SN\Q RE IMPRLCENTGA
_ IMPRLCENGACH.
18+ 90|10-1207 (0 [0 |GMONEA GO ECEVEHALOGNIRA H. BARRAND
CONDUOR
19+ 150|11-1207 [0 [0 |AUTOMDIL \VEH QL OGHIA GNTRA LNA PECRA IMPRLOENGA
19+ 30|240007 [1 |0 |[TRROOVMUA \VEHQ@ L OARNIA L ADOVA GO IMPRLCENGA
19+ 30250007 (1 |0 |[TRROTGVMUA VEHQ 1L OV GO IMPRLCENGA
19+ 60|250807 [0 |0 |AUTOVMDIL VEHALO INENDADD FALLAS HEORQS
19+ 60(121207 |0 [0 [GWMON GHOID GNTRA TRAOOMUA CEFLAA YAB 484, | FALLAS MEANQGRS
BUEETAAALIADAA P . FALLASMEZINQGSENH.
19+ 810|407 [0 |0 L VO MENTOCH. \VAHALOSIBRELAVA a =
AUTOVOIL
2 CEDCB\EH |
19+ 880|19-10-07 0 PRROPNALE CGHOQECEDCB\EHA LGB MPRLCENGA
) B IMPRLCENGACH.
19+ 900|(2-11-07 AUTOMOAL CE AUTOMOJL CONTRA BARRAND
GRE
20+ (20| 11-01-07 BUSANIR GO ECEBUSGINTRA BARRAND FALLASMENGAS
_ IMPRLCENGACH.
20+ 300|23-09-07 AUTOVOAL CEVEHQ L OGNIRA LNARBO.
GE
AUTOVOIL IMPRLCENGACH.
-O7- L
20+ 40| 21-07-07 |5 |0 |0y Jaia G-OQECEAUTOVOIL. GONTRA LNATRAOTOMULA o
AUTOVOAL CEAUTOVOML. CONTRA BLESTY IMPRLCENGACH.
2D+ 60|D-1007 10 10 BUETA GOLE L A CONOUOR
. . 5 FALLASMEZANQGS BENHL
-+ -~
21+ 290|07-03-07 |0 [0 [GWMICN O MENTOCH_ \EHALOSTERELAVA s
) . IMPRLCENGACH.
21+ 250 (26-06-07 AUTOVOIL CEAUTOVOUL GINTRA BARRAND
GE
2+ 30[(20007 |0 GAMOETA GO ECEDCS\VEHA LGS IMPRLCENGA
23+ 00|01-07-07 |0 [0 |TRACTOMUA INENCIOCE TRACTOMULA IS A2 N5 2010
H AHTE
23+ 790[19-05-:07 |4 [0 |AUTOMOIL GHORLECEAUTOMOUL GONTRA LNARBOL IMPRLLENIACH.
CONOUOR
23+ 90[18-05-07 |0 [0 |AUTOVMDIL FE SAUOLCELA VA SN \QQNRE BCSO CE \EHAIDAD
24+ 00|[24-03-07 |0 [0 |AUTOMDIL VEHALO QEESANIOCELAVASNVONRE | FALLASMEANGS
24+ 00|2511-07 |1 [0 |AUTOMOIL GHORECE AUTOMDAL GNTRA LNARBO. IMPRLCENIALH.
CONOLOR
. FALLASMEGANGS
24+ 10|25-00-07 |0 [0 [GWMON INENCIOCENVEHALO o AN ey
\EHQ OSALIDOCELAMA QLEDANDD IMPRLCENGACH.
24+ 30|01-10-07 |0 (0 [N
ENTNETADD CONOLOR
VEHAQLOARIIAIADD |CGHIRECEVAH AL OARTIA L ADO(KEMAORK) .
24+ 30[1212-07 |0 (0 |AUTOMOIL CONTRA LN AUTOVOUL Y OIFOVEHQLLO e
VEHCALOARNIALADD | ARTAL ADD(FORD).
. . . IMPR_LCENGACH.
24+ . 12 CELAMASN
300|12-12-07 AMN \VEHQLOSESA ECELAMA SN\VO GRE ECUnaR
24+ 40|15-01-07 AUTOMOAL \VEHCQ1L OQ_EGHIIDGENIRA H. BARRAND IMPRLOENGA
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Tabla 1. (Continuacion)

FECHA g TIPODEVEHAQLCS .
P.R e % g Ve UGS T DESCR PA AGN DE BVENTO A STIDO CAUSA PCEIBLE
VEHQLOH @A FESAO CELAVASN IMPRUCENGACH-
24+ 27-01- L
5001270107 100 | AUTAVOI \NORE CONDUOR
IMPRUCENGA CHL
TRACTOMULA
. TRAOOMLA
24+ 50|28-0607 (0 |0 |\ e G ECE GNIRA \EHA1LO GO\DUOURLE LA
TRACTCMLA
IMPRICENGACH-
24+ 17- 1 A CEVEH
600 | 17-06-07 0 |GMONET G E ALOATNIRAM RO CONOLOTR
j P - [ivReNaA DA
24+ CH_\EH A CELAMA
600|08-08-07 |0 [0 |GMON Q. GNMENTO QLOAWNLADOI CONOLOTR
MOIGOQ ETALAGAL SESAECELAVA
Q. CGNNOCEE, CESRUESCEHABER SCOBNVESTIDA | IMPRICENTACH-
24+ 2 MOIGOQ ETA
0| 2-05:07 ° PORTRACTOMLULA NOICENTTAQNDA PFOREL GONDUOOR
LB ARQ
P IMPRUCENGACH-
24+ - ANR DACEMVEH CELAMASN
90 |31-0807 (0 [0 |GMONET AU alo SNVOGRE CONOLOTR
25+ 40|06-08-07 |4 (0 |TLRBQ GO E CE GAMON GNTRA BARRANDD FALLASMEANGS
SN FRENCS
IMPRICENGACH-
TRAROOMULA \NEH AR
25+ 900|29-08-07 |0 |O alo QLADD VOGO OO
IMPRUCENGACH-
- A A CELAMASN
25+ 900|01-09-07 |0 (0 |GAMQONET GMONETAESALIO SNVONRE COOLOTR
FCBBLE IMPR_CENGA CH|
TRAROOMULA LAMA
25+ 900|08-03-07 |0 |0 Q. GMENTO STERE OOOTR
26+ 000|26-11-07 AUTOVOAL AUTOVDAL\NQ.QNO m‘ ALASMEANGS SN
26+ 000|29-11-07 [eXVIeX GMON \Q.GNID ALERACELA VA IMPR_CENGA CONDUOTCR
, , ) p IMPRICENGACH.
12-12- CE LA MA
26+ 000 o7 |0 [0 |&MON GAMONQESE \O.C ALERA N
\VEHQLOSE=SA ECELAMVA SN\ GRE
> O7- TRACTOMULA IMPRLCENGA
26+ 20|0>0r07 10 |0 Q_HDANDOBENT NETADD
IMPRICENGACH.
DACEMVEH N
26+ 200|26-08-07 |0 [0 |GXMON A QLOSNVORE N
Al 768
7. B.07 SE6R GORE BN HQEEA IMPLIGDA LNA
B+ 800 . MOIGOQEA WINBLSY WINA GMONETA
j P IMPRICENGACH.
26+ 800|19-07-07 QAMON CH_\EHQLOGINIRA H. BARRANTD
(U0 G E
26+ 800|18-10-07 QMONETA \VEH QAL OO GNODR_ERACELAMA FALLASENLA DREIION
AUTOVMDIL IMPRICENGACH.
o7+ a2 CEAUTOMDIL Y TRACICMUA
00| 20-0r-07 o TRAOUMLA CGLE CONDUOR
\EHQ 1O P
GO EBNTRELNVEHALO
27+ 00| 27-9-07 ARNALADPATINETA) -
) ARIALADIPATINETA) YINGMONG 70,
AMON G-OQECE TRAAOOMIA [CE ALAA SYSHULE || —
MPRUCENGA
27+ 00|19-10-07 |0 |0 MOBQERA @GN GMON KIDAC CE ALAAA S K
TRAOOMULA e CONDLOOR
VEHQ 1O QESE SALIOLCE LAVA SN IMPRICENGACH.
27+ 100|13-12-07 QMPERD
\OARE CONDUOOR
27+ 200|14-12-07 AUTOVOIL AUTOMOIL QE £ VO RERALE LA MA B0 CE VA aIDAD
IMPRICENGA CHL
27+ 50|30-08-:07 |0 [0 |Ga™MON SALIDACEVEHA 1L OSN\VONRE
CONDUOR
p B IMPRICENGACH.
27+ 6016207 |0 [0 |G™MON QAMON ENTREDCS QMM SNCEARHRDOCS
G E [@ \=S
VOMENTOCELAMOIGOQ ETARLERACELA  [IMPROENGA [CH.
27+ 60|01-04-07 |3 (0 |MOGoaEA A
. \VEHQLO ABRANDONADOH._ QAN FEGHOD
27+ 60|15-12-07 AUTOVOIL INESPBLEER
CONIRAH_BARRAND
27+ 900|07-09-07 TRAOUMULA \VEHQ L OSALIDOCELAMA SN\Q QNRE IMPRUCENGA
< \VEHQLOH @A FESAIOCELAVASN IMPRLCENGACH.
28+ 100|16-2-07 |0 [0 |AUTOMDIL
\VOARE CONDLOOR
FALLASMEXNGNS
28+ 100|07-09-07 |2 [0 |G™MQON VEHALOVO GNIOSERELAVA
SNFRENCS
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Tabla 1. (Continuacidn)

FEOHA § TMPODEVEHGLCS .
P.R EENTS E INVELUaSAEES DESCR PA AN DE EVENTO AS STIDO CAUSA PCEIBLE
= . FALLASMEANGAS AL
28+ 30 . AUTOVOUL GO ECH \EHQLOGINTRA E. BARRAND
Lty |© =L QEDARESNARENGS
\VEHQ L OFANTASVAATRPE LA GQISTA IMPRLCENGACEL
28+ 30|21-11-07 |1 BAQQEA
HHYENDOLH_ LLGAR ANOLOOR
MOIGOQ ETA EMBRAGEZ CH
MOCOQETA GO FEO OCs \EHALCS
20+ 100|22-07-07 |1 AUTOMOAL CFRSA Accn:H\nog\lLAVA Y= ANOLOIORCELA
AUTOMOAL. NVAZDA MOIGOA ETA
AUTOVDIL GAMONETA [ GHORLE CE 005 AUTOMDVLES GENTRA LNA
Ol MPRUCENGA CNOLOTAOR
20+ 20|2-01-07 |1 L A 1
~ 1 CEL
BLESTALH. SRMQORLBLICOGHIZOARRUNA ||\ o g
2o+ 50[1512-07 |0 BLEETA TURBOLA AN ARREG OLCSDANCS YGONTINLA
ANOLOORCELA TURBO
SUCESIIND
2o+ 80290807 |0 QMPERD GO ECE AUTOMDIL YGNMON IMPRLCENTA
QGAMON- \EHA1O - IMPR_CENTA CH_
z=esey |© ARNAL ADO(NRERDY Siegyses AN ANOLOOR
MPRUCENGA
30+ 800|03-10-07 |0 GMOETA GHOR ECEVEH AL OGINTRA BARRANDD ! CH-
ANOLOOR
, p MPRUCENGA
31+ 000|18-06-07 |0 AUTOMOIL GO ECH \EHQLOCGINTRA E. BARRAND ! EEE
ANOLOOR
MOIGOQ ETA
+ u DCB MO ET7 MPRUCENGA
I+ 080|21-06-07 |2 iy GO E CE AS 1
IMPR_LCENGA CEOIRD
31+ 080|21-a2-07 |0 AMN \VEHA OSALIDOCELAMA SN\Q QN VEHA 1L OQ ELOSNOCE
LAVA.
- MPRUCENGA
30+ 40|1612-07 |1 MOIO QA ETA GOR ECE MOIOGIN SEMDUENTEEN LA VA . BsL
ANOLOOR
MPRUCENGA
21+ so|l30007 |3 ——— MOIGOQ ETA QE SE SAIOCELAMA 1 [p=8
ESTFELANDCHE. ANOLOOR
MPR_CENGA
21+ oo|wsoror |1 AUTOVOUL. VEHA1LOSE SALE CELAVA QEDANDD BN LN (1 CH
HED ANOLOOR
FALLASMEANGS AL
. QEDARESNORREOION
180307 10 A FORLE B ROVABENDCEH EH-
RAOADR
, MPRUCENGA
@+ 00| 0411-07 |0 TRAOTVULA \BHALOVO QOOSERELNAGNETA ; tH-
ANOLOOR
B+ 10| 230607 |0 BLEETA VEHA L OQE GHIO CNTRA BARRANTD FALLASMEANQGAS
BLEET, . MPRLCENDACH
3B+ 150|19-04-07 |0 Wcﬁ GO ECEBUEETA NTRA GAMON !
ANOLOOR
FALLASMEANGS
B+ 30 |2007 |0 AMON \VEHAL OSALIDOCELAMA SN\Q QNRE DAROH. THRMNAL CELA
p -
VEHQLO GHIA00 PAR AUTO QE SE RO Y
34+ 080|04-06-07 |3 AUTOMOAL LO SXO CELA VA ESIFELANDO.O GNIRA H | IMPRICENTGA
M_ROLCEEVENTO
34+ 30060407 |0 AUTOMDAL VEHA 1O QE GOA GNIRA . BAFRRAND | IMPRICENGA
\VEHQLOH QAL SESAECELAVASN IMPRLCENGACEL
34+ 50[181207 |0 GAMOETA
VO NRE ANOLOOR
MPRUCENGA
34+ 800|04-01-07 |0 AUTOVOJL \VEHA L OVO GNOOSERELAVA ! CH
ANOLOOR
MPRUCENGA
35+ 00[19-12-07 |0 TRATOMULA VO MENTOCEVEHA L OARIIA L ADD ! =
ANOLOOR
3B+ 30[19-12-07 |0 a G-I ECEGMONGENTIRA MON !
M ANOLOOR
- |eveRAGEZOH
. TRAOOMIA QFRROTANQE QE @ISO
TRAOOMLA ANOLOOR
35+ 600[10-08-07 |0 AMN | e oRE TROE CE LA
TRACOTOMULA
MPRLCENGA
P | pr— RISV ULA VEHA 1O ARNIALADD QE EE\VOC SBEE I CEL
LA MA ANOLOOR
BBY G ECNIRAVEHA L O BUSENTIRAVEHAQ L O NV
Zzaor 10 VEHALOARNALADD | ARNALADD nol
GOQE LBE CE BUS CE BERINAS GNIRA
36+ 00 |31-7-07 o TRAOOMUA ND HBO HROS LGS
TRAOTOMULA -
VEHA LGS S AHERON DANCSLBES (CELATAS.
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Tabla 1. (Continuacion)

FECHA § TIPO DEVEHAULCS .
P.R SEs % Ve DS E DESCRI PA AN DE BVENTO ASISTIDO CAUSA PCEBLE
. FALLASMECANGS BNEL
B+ 51220207 |0 |0 |GMON GO LECEVEHALOGNTRA BARRANDD i R
BUEETA AHLIADA A CNORE QE S\
3B+ 00| 7-9-07 BUEETAGCNIRE SERELA VA GANDOTRATARA CE ACH ANTAR
A ORO \EHA1O
AUTOVOAL IMPRLCENGACH.
B+ 60|040607 |4 |0 GHOR ECEVEH AL OGNIRA TRAATOMUA
TRAOOMUA CONODLOOR
_ IMPRUCENGACH.
QAMOETA GO ECEGMONEIAGNIRAAVEHA 1O p
37+ 00190607 |0 |0 A CONDUOCORCEN\EHALO
VEHALOARIGIATD |ARTALADD AR
B IMPRLCENGACH.
37+ 100|06-09-07 \EH ART
0o o |o AQLOARNALIADD |NQGMENTQ OOLOR
. . . . IMPRLCENGACH.
37+ 20|26-:0807 |0 |0 |AURMOIL QMON | G-ORLECEAUTOMOUL GNTRAGMMON
CONDLOOR
. . IMPRLCENGACH.
37+ 20(|3-307 |0 [0 |AUTOMOIL \EHQLOQ EESAIOCELAVMA SN\VOGNRE
CONODLOOR
AUTOMDAL GORE LBE CEAUOMDIL GNIRA BLSCE
37+ 20|11-807
B5 BARLINAS
37+ 80|30-06-07 |0 [0 |AUTOMDIL AUTOVMOIL Q EGHITD GNIRA  BARRAND FALLAS MEONGS
. B IMPRUCENGACH
3B+ 00|13-0607 |0 |0 |GMON VO MENTOCH \VEHQLO LR
3B+ 00]11-11-07 |1 |0 | TRRAOTGMUA TRAOOMUA \OQNDA STBRE LA A FALLAS MEANQGAS
IMPR_CENGACH.
3B+ 50150007 |0 |0 |AUTVDILES GHOR ECEDCS\VEHALCS
CONDLOOR
. IMPR_LCENGA CH-
3B+ 50[191207 |0 |0 |GMON SALIDACELAVA SN\NOQO GRE
CONDLOOR
2+ 0|o7-0407 [0 [0 |AUTOMOIL VEHAILOQ EESAECELIAVAISNVORE (S BROPORGINSANIQ
\VEHQ 1O QE SESAIO CELA VA \Q GNN\DOE| IMPRCENTA CH-
/+ A0|11-11-07 |0 |0 |WVFERD A A
2+ 50|506507 |1 [0 |AUTOMDIL VEHALO GHOm GNTRA BARRAND FALLASMENGS
2+ 70|26-01-07 |0 |0 |AUTOMDIL \EH AL OGHIADOGNTRA BARRAND FALLASMENGS
FALLAS MEANGS
3+ AO|(20207 |0 [0 |GMOEA GO ECEVEH A OGNTRA BARRAND ROENLADREION
QMONETA INFRLCENGACH.
20+ 5(25-01-07 |3 |0 N GO LECEGAMON GINTRA GAMONETA
. P . LOSNOUNANRERAQE
40+ 180(18-11-07 |0 [0 |GMONIND \EHQLOVOQNOOFUERACELAVA FOOALA
DANOH. RAOADCRYEL
+ y ENFRADORCH. ACH
41+ 00 (201207 |0 |0 |BUE=IA GHOR ECEVEH AL OGINTRA BARRAND e
VO AMENTOCELAMOICOQ EARERACELA  [IMPRCENDACH.
. a2 ; ONILOTR
41+ 20(07-04-07 |1 [0 |MOIGoOQEA N
_ IMPRLCENGACH.
41+ 14
30(140607 |0 [0 |GMOEA VO MENTOCH \VEHA 1O e
IMPRLCENGACH.
41+ 30|201207 |0 |0 |AUTOMOMIL GHOR ECH \EHQLOGINTRA H_ BARRAND CONOUOORYFRENCS
REALENTADCS
QAMON CGAMONBOOH. TRCQ ETRAFROYUNA
41+ 50(26-01-07 |0 |0 FALLASMEANGS
+ MOIGOQ ETA MOIGOQ ETA GHOIOAENIRA R TRODLE
AUTOVODIL - BLEEIA IMPRLCENGACH.
41+ 80(190407 |1 |0 GHOQLECEAUTOMDAL GONTRA BLEETA
(OvEN CONOUOOR
IMPRLCENGACH.
42+ 00 |05-10-07 |2 [0 [AUTOVDUL Q. GMENTOCEVEHALO
- - GEAELDIER
o+ go|2mor |2 |o [AUTOMML SAgE S1e=5 U008 (S(ER NIIE AN oS IMPRLCENGA
TRAOUOMLA TRAOOMILA
TRROGAMON BB
2+ 3| 22-907 AALIACOA CFETRAN | S R EENIRETRROTGAMON YBLS.
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Tabla 1. (Continuacion)

FEHA § TIPO DEVEHGULCS .
P.R TS % % e TeE o DESCRI PA CN DE EVENTO A STIDO CAUSA PCEBLE
42+ 40(0401-07 |0 |0 [AUTOVDILES GHOR ECECCSVEHALCS I'_Q;“"UHU“DEU 2,82
CONDLOOES
AUTOVOIL GORECEVAHALOPARTIGLARCGINUNA
42+ 60| 240807 |6 |0 [\ o N IMPRLCENGA
GAMOEA G-ORECEQMONETIA Y BLEETA CH. SSRIAO
42+ 60|11-:0807 |0 [0 |5 o0 AR IMPRLCENGA
GAMOETA- . IMPRLCENGACH.
22+ p CE A
70|290607 [0 |0 N GHORECEQMONETA CNTRAGNMON OOLOTR
VEHQLO ARTIALADD QE & SAIO [CE LA |PCBRE IMPRCENGA [H|
TRAOOMUA -
43+ 50(03-0807 [0 |0 N
43+ 70(00-2-07 |0 |0 (a™MOEA VEH@LO AFETADDORORVO. GAMEBNTO peslzs SlliaRoRERTA
CONOLOOR
AUTOMOIL G{OQECE GMEROLADA GN TRAAOOMUIA [ IMPRICENTGA GONDUOTAR
43+ 90| 21-12:07 TRAOOMUA CE TRANSTO LIBRE CE LATRAOOMILA
44+ a0 [12-01-07 MOIGOQ ETA MOIGDQ ETA ACCCENTADA SIERELAVA IMPRLOENGA
44+ 90(17-0807 [0 |0 (@ax™MOEA MOETA GHOEDGNH_ BARRAND IMARERSN Al82E
CONOLOOR
. IMPRLCENGA CHL
45+ 00(18-1007 |0 |0 [AUTOVMDIL - GMON | GHOQLECEAUTOVOUL Y GYMCON
) p FALLAS MBEANQGS =
45+ 10(18-2-07 |3 |0 |AUTOVMOILES GO ECEDCS\EHA LGS aN
s+ sol1sosor |1 |o [AUTOMML G{OLE CE AUTOMOIL GNTRA TURBO IMPRLCENGA
ez =
a5+ 70|22 1207 |1 |0 [AUTOMML GNmm‘EDE‘ 29 S ALE 2010 5n Y IMPROENGA CONDUOTCR
TRAOOMILA
GAMOEA - IMPRLCENGACH.
45+ 80(19-07-07 [0 |0 = G0 ECEGMONETA GNTRA GMON
j IMPRLCENGA CH-
46+ 000 |06-04-07 AUTOVOIL GHORECEVEH A LOGINTRA BARRAND
46+ 100|27-04-07 TRAOOMUILA VEHALO VO GND S.EDPRRGNSNIOQ
FALLASMEANGS DAND
46+ @0(15-07-07 |0 |0 [GMON AMONNVOQGNO NVA o= -
) P FALLASMEOANQGS ELE
@LOQNIRA
46+ 700(23-06:07 |0 |0 |AUTOMOMIL GHOR ECH \EH H_ BARRAND T
FALLASMEGANGSDAND
46+ 90(22-2-07 |0 |0 (ax™MOoEA GO ECEVEH AL OGNTRA BARRAND e =
a7+ 20lo21207 |1 |0 |[MOCBQEA G-OQLECE MOIGOQ ETA YAVAHA YBR [CE IMPRUCENGACH.
MOIGODQ ETA PLAA IR Y4 GN MOIGOAEA IR0, COMVPUTADOR
Ao = GO ECE AUTOMDIL CERLAAABZ 367 GN
47+ 80|22-1207 |0 |0 |AUTOMOIL RO (sl IMPRLCENGA GONDUCTCR
IMPRLCENGACH.
a A CE A
48+ 580(16-07-07 |0 |0 (BLEER VO MENTOLCEBLUEET OOLOTR
48+ 70(13-01-07 |0 |0 (@ax™MOEA GHORECEVEHALOGINTRA BARRANTD FALASMEANGS SN
. IMPRLCENGA CHL
48+ 90(100007 [0 |0 [GMN GORECEDCS\AHALCS
49+ 60 |2-07-07 |0 |0 |AUTOMOIL GDQ‘ETO':E‘ UTOMOUL GONTRA LNASENALEE. | e FeNOA. aONDLOTR
GAMOEA G E CE GMOEA GNIRA BEEIA [E |[IMPRIENDA CEL
29+ 680(22-06:07 |0 |O A VA
MOGOQEA QE £ SAIOCELAVA IMPRLCENGACH.
a 1 A
SO+ 00| 150707 0 |MICOAED O NOE CONOLOR
50+ Q00| 27-08-07 AUTOMDAL GOR ECEVAHALOGNIRA LNAREOL FALASMEZNGS SN
51+ 080|07-00-07 AUTOVOAL GO ECEVEHAL OGNIRAH. MO IMPRLOENGA
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Tabla 1. (Continuacion)

o[22, B EIoE S ez {oussreas
s+ 40| 81107 |13 |0 |BEE corERn  |STREE ;EEFA CEGIXFEIRN GN IMPRUCENGA CHL
2+ 0| 21207 (100 |AEA NGRS MUADAQE QDRI LA va | RUBOATL
H'GA B /BSD oo

2+ A0|07-B07 |0 |0 |AUTMIL GHOQLEME\EHQLOTNIRA BARRAND mwﬂ;ﬂgﬁé
2+ AD| 160007 [0 [0 |AUTMOIL GOQEME \BHOLOTNRAL BARRIND | R LENCATE.
2+ 50|21207 |0 |0 |GMOEAA GMOEAQE GDAN TRAMIA JiFRUDNTATEL
52+ 60| 27-907 mt G-OQ EENTREDIS AUTCVOILES

52+ 70[130L07 [0 0 [AUTMOIL G0 ECE\EHQLOGNIRA BARRIND IMRLDENGACE.
53+ 40|17 |0 |0 |AUTMIL G-OQLECEL \EHQLLOGNIRALNAREO. IMRENATH.
53+ 5021607 |2 |0 |MOTDQEA GNDACEMOGIQLSASSERELAVIA IFAREDERIADE
5+ eo|1720607 |1 |0 |MOoCoQERA MITGILISIA ﬁ;ﬁg&%ﬂ BVERAGE [H
54+ (D(20807 [0 |0 |[GMON  GWMON |GOQECEDBOMOES IMPRCENOATH.
54 100|587 [0 |0 |GWED GOQECE \BHALO ONRABFRND | M LEOATEL

Fuente: Reportes Centro de Control y Operaciones Curiti - Union Temporal Concesion Vial
Los Comuneros. Fueron extraidas algunas columnas.
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4.1.2 Organizacioén de los reportes Afio 2008

Tabla 2. Organizacién de los reportes Afio 2008

FECHA DE § TIF,’O[E =
P.R BVENTO VEHAULCS DESCRPAON DE EVENTOASSTIDO | CAUSA PCHBLE
% INVCL_UCRADCS
autamoul . imprudendacd
00+ 440| 1511-08 | 1 0 tradoamion doguededos ehialos ondudar
turbo . imprudenda.cd
00+ 7/50| 190908 | 1 (0] arbo doouededos\ehialdos cocrtr
. doguedenoioddda an laddasa imprudenda.cd
01+ 080| 180808 | 3 0 notoddea . ondudar
busta . .
o+ 20| o8 | 0 | O turbo douedetresvehiaios impruoenoa o
andudor
hus
notoddea . . .
O+ 250| 031008 | 1 0 redomua doguedentoddday tradomua inprudenda
e 0| coarcs | 0 | o | wemim [ oRTEERERasesn il i
5l vl qJepasapor
antrario.
mooddds _ ' imprudendacd
O+ 90| 250608 | 1 (0] i dogue denotoddda contraarionda condudor dela
notoddea
Ol+ 950| 23082008 1 @Npa0 vd@amato srelavia e devdodded
auomoul . imprudendacd
02+ 00| 1611-08 | 1 rooddea doguededosvaialdos ondudor
@+ 10| 271068 | 0 | 0 recomia dhoqededswehiaics imprudenda
mooddaa imprudenda.cd
2+ 180| 150608 | 1 (0] . doouedevehialoynotoddea @dudor dela
anmionda
noto
) . imprudendacd
02+ 500| 1411-08 | 2 (0] notoddea dhogueantramuro corclter
notoddda acidatadaconracanion delal
apreabalinesdepdaassak 8864 ad
. aontinua U dedino despuesdedotener ua . .
@+90| 19108 | 1] 0 dea @retanda eszita por partedd notoddiga il a
shrelosdesargosy responsatiiliced od
agidate
B+ 00| 19008 | 0 | O @mion dooLedea@rion an ddderoge imprudenda
dodetroque
notoddea . . inprudendacd
0B+ 35| 230208 | 2 0 ool doguede notoddda an autonoul condldtor
notoddea . inprudenda dd
03+ 700| O07-01-08 4 O —— dogue dedos notoddetas J—
03+ 70| 190608 | O (0] a:am'ml doguededosvenialos imprudanda
B+ 85| 250608 | 0 | O a\;m' doqededosvehiaics imprudenda
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Tabla 2. (Continuacidn)

P.R BENTO % E VEHGLGCS DESCRIPAON DE BEVMENTOASSTIDO | CAUSA PCHBLE
INVCLUCRADCS
auomoul .. imprudendacd
4+00] 64xB( 3| 0 AUOTHl doguede dosatomiules oncldor
o4+ 0| 0118 | 1| 0 motoddeta rocddepamidetadashelavia | MPUdad
condudor
o 200l i | 11 o o \eHalo W@ furadelaviaalaailla h;f g’\r:;o
delaqueradcapaddana arinolanada
04+450) 068 | 1 | 0 notoddda notoddda agidatada shrelavia inprudanda
notoddeta . . . .
04+ 450 090608 0 aTionda vehialoesdedelaviasnwdarse inprudanda
04500 108 O | O @npao vehicloesdecelaviasnvdase imprucenda c
condudor
0450 BB |( 1| 0 notoddda notodddaagidatada sirelavia arnyiaguez
o+ 60| wB®B| 1| 0 Motaddeia o ® @e de notoddeta imprucena c
condudor
0460 6068 2| 0 notoddda notoddda agidatada srelavia paroenlavia
efadode
notoddeta automoul . . artriaguez dd
04+ 70| 23128 ( 4 | O o douedeauomodl turboy motoddea Lo dela
notoddea
notoddeta . . .
0490 3B (| 0 | 1 radoTion doquedenotoddday trado@mon sSnedabex
O4+9B0f 488 ( 0| O @armoda douece@Tionda mntrad barranm. ' ;dd
@npao . inprudendacd
G+30| 4128 | 0| O b doquededos\veiiados I
o5+ 60| 01208 | 0 | 0 autooil \dlossiedlavasndere | MPUECAd
condudor
. . , inprudadacd
GG+ 14| 1| O notoddda miodddaese delavia oo
06+00| 1588 | 0| O @rmoda vehialowdeadofugadelavia snedables
06+ 20| 27-128 | 1 | O | notoddda anrion doquedencoy @nion imprucendace
condudor
inedondd aril
g . , por partedearo
06+30| 12088 | O | O @ardangue vehialowdeadofugadelavia Halodd ad o
hay detos
o6+ 30| 121008 O | O tradomua tradomiavdedafugadelavia e‘r‘gﬂﬂgddd
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Tabla 2. (Continuacidn)

roace| 8 | B TIPODE ,
P.R B/ENTO % E VEHALGCS DESCRPACON DE BE/ENTOASSTIDO | CAUSA PCEBLE
INVALUCRADCS
06+ 70| 12128 | 1 | 1| nooiden | (PHSRMHOCACIAGIAE & o, oretonct
. . . . fdlasnmeanas
06+ 80| 130708 | 1 0 | asorodl @mion doguedeautorovl cnracanion drodeus llanta
autonodl taxd de | vehialovdeado fugadelaviaguarandose . .
oG+ 80| 20008 | 1 | O atrasngl ensutatalided inprucenda
. arbriaguez
06+80| 24128 2 | O m;o;:iqeta doguedenttoddea cnra@nion ondudor dela
notoddda
aricnsllo . . .
O+ 10| 21108 | O | O @rién dobleroc e doguededos\eialdos inprudenda
inprudandadd
07+ 400| 01-07-08 | O 0 | bista tradomia doguedetradoruay busta condudor
o+ 50| 17048 | 2 | O tradomia tradomua vdada, inprucendacel
ondudor
invedido por aro
O7+50| 16068 ( 1 | O @anpao \vehialowdado fugadelavia \dialoge
antin lamarda
o+en| 11108 | 1| 0 notoddeta notoddea vdeda shre la via inprucenda o
@ndudor.
O7+600| 07-12-8 [ 1 | O notoddea notoddea agidatada srelavia imprudanda
notoddea . . . saecaporn
0B+00| -8B 1| O . notoddda addatada fugadelavia | vehicloquesedo
@amon
alafuga
tratomuamem . .
B+ 70| 27068 | 0 | 0 | tracmiavowo dhoqedetrestradamias "'p“h“;dd
tratomuakodiak
busarana dogedetresvaiialdos bussacela
0o+ 10| 12-01-8 ( O | O anmonda aepreardrg, bustadearaguenatay imprudanda
bustaesdler anionda
0O+300| DMUB| 1| O tradomda vehialoardla apeon '””madd
0o+ 65| 3:0608 | 3 | 0 | atomoiil husta doquedealtaroil y busta "'pmn“h“;dd
10+ 100 22/08/2008| 1 | O | tradomua @amion dogede@amionytradomia mnu:tm;dd
bus . inprudendadd
10+ 30| 24048 | O | O Ermonda doguedebusartra@rionda pestfn
11+ 20| 28048 | O | O automoul doge de automdul anra laberda cuﬁxtgordd
oupartedenttoddda eshaida por llata
11+30| 311-8| 1 | O notoddea trasgadelamsranoiodondese imprudanda
trangoartaba
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Tabla 2. (Continuacion)

P.R EVENTO % 5 VEHQLCS DESCRIPACON DE EVENTOASSTIDO | CAUSA PCHBLE
INVO_UCRADCS
@nion . imprudenda.cd
12+20) 108 | 01 0 autonoul autonoul cetresehialos andudar
nmoloddeaes
. . . , evbeticapor un
2+290| 2128 | 2 | O notoddea notoddea agidetadha relavia \idiod ad ©
fuopdd luger
noloddeta . imprudenda.cd
2+50] 488 | 1| 0 moiddea doogededossnotodddas oo
13+ 20| B3B® | 2 | 0 motoddeta motoddetn adidentach fusacelava | T mm”;‘ﬁ
13+50| 2128 | 4 | 0 MOOOEA |4 roddetss acidatacsssrelavia | SoP™ Stred
notoddea Gl izoado.
13+700| 6108 | 0| O @vion vda@amato shrelavia imprudenda
vehalossdedelaviasn vdarse fdlasneancas
W10 10881 0| 0 tatoma quehndo enaretaco o deladirexion
notoddda ) imprudanda od
4+20 M0B| 1| 0 bLea doqued notoddda antrabusda oo
44200 00468 1| 0 notoddea notoddea agidantadafusadelavia imprudenda
notoddda . . imprudanda.cd
14+20( 1-0-8 1| O Lol doguedenotioddda @mn autamoul oo
14+30| B®B®B| 0| 0 @nién slicadeverialosnvdare imprucndacd
condudor
4+630| 2B | 1| 0 notoddea notoddela agidatadafugradelavia imprudenda
14+ 80| 1018 | 2 | 0 autonoil atonoil vdedo imprucenda. e
andudar.
14+80| BB | 1| 0 @miin vehialovd@do srelavia 2E0 Por NGO
. . . imprudendace
14+80| 20068 | 0 | 0 |atodl @mon \majmdca.bsj:rela\na,.mr @men andudar cela
qeinedo sua@ril.
turbo
14+80| 1088 | 1 | 0 automoil thoedeaLtonil mnfratradocmion. | o por arsndo
tradoamion b
notoddea ) . imprudendacd
14+ 8024082008 1 | O ool doguedenoioddday autamoul -
14+ 80| 31208 | 2 | 0 |motoddea atonoi dhopedentoy aLtaoil 'W;OH
40| BB | 1|0 ol || Vi g et e || L0
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Tabla 2. (Continuacidn)

reonce| 3 | B TPODE ,
P.R BVENTO % E VEHALCB DESCRPAQON DE EVENTOASSTIDO | CAUSA PCEIBLE
INVCLUCRADCS
auonoiil , inprudendadd
14+80| 10108 | 0| O radoruia doquedeautomodl ytradomua R
falasmeanicas
14+90| BO~B | 0| O fradomua vehaloesdedelaviasnvdarse llata ddatea
eddlada
tragdomua . . .
5+75| 21008 | 0| O . a doquededosveiados inprudanda
@npao e e vdodded
5+70| 188 | 0| O radamua doquede anpaoytradamda & Gnpa
16+ 150| 1038 | 0 | O autonoul doquedeautonov| con doderocue i sdd
tfradoamion . inprudendacd
16+20| 14078 | 6 | O bs doguedebusan tradoamion -
fdlas meanas
16+50| ®1208| 0| O notoddda notoddda agidatada sirelavia a la llata
trasga
16+ 90| 2.8 | 2 | 0 Motaddeia mitaddeavdecashrelavia impruckndace
condudor
notoddea . . .
1I+30| 2-®B | 1| 0 redormia doguedenooddday tradomia imprudanda
tradomuia
18+ 00| 150608 | O | O tradomua doguedetresvehialos imprudanda
hus
18+200( 2048 | 0 [ O os dogue de buis - anadonoul imprudenda
atamoil i
18+20] 230608 | 2 [ O notoddda notoddeaagidatada srelavia imprudanda
18+ 20| 18108 | O [ O @anion vehaloededelaviasnwdase  |losaoarovehialo
tradomua . -
18+250| 0108 | O [ O fradomua doguededostradonuasy unavaouda sk acd
conoudor
vaguea
@Avionda . imprudandaod
18+30| 25118 | 1 | O N——— doguededos\veniados S
18+90| 2607 | 2 | O radomia dogedeariondaytradomia imprudenda
: . imprudanda.od
19+ Q00| BB | 0 | O autonoul doguededos\venados SR —
19+ 015 160708 | 0 | O ac;mo'o“o" douedealtondil y anpao fallassrecarices
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Tabla 2. (Continuacidn)

FECHA DE § TIF,)OEE .
P.R BVENTO % VEHALGCS DESORPAON DE EVENTOASISTIDO | CAUSA PCHEBLE
INVOLUCRADCS
19+ 200 150208 | 1 0 tradomula vehialovdeado shrelavia inprudenda
autonoil . imprudanda od
19+ 20 2811-08 | 1 o s doguededosveiialos orcirior
19+ 2501 0708 [ O 0 tradomula vehiclovdado fuaradelavia e devdadded
. L inprudenda dd
19+ 30| 250608 (| O 0 tubo vehialo =secelaviasnwdase condudor
19+80| nmwm | 1| o notoddea notoddeavdedafuaadelavia inprudernda cd
ondudar
20+50| 261208 | 0 | 0 | tadomiatrbo | doqedetratomiayariongatubo 'mmgm
21+ 60| 151008 | 0 | O radamuia doedebusay tradomia inpridenda
21+ 90| a3 | 0 | 0 @nion \hidiosslecklavasndarse | AIoTEAIEs
snfraxs
anrionda . inprudenda dd
2+ 90| 1412-8 | 3 o EELe doguededosvenialos o
23+ 00| 070108 | O | O automoul dhopedevehiaio artrad baran. 'mm;‘dd
7+ 10| 2mmm | o 0 bJsdemEga bus deedebJscb_orTEgam bus de inprudanda dd
tuiso turisTo. ondudar.
tradomua . . .
23+ 200 2408 | O 0] radomua dhoguededosvehialos inprudanda
notoddea doouedentoddda cntra barranoy inprudenda dd
23+ 20| 04608 | 3 0 aragangue vehiado. ondudar.
2+30| 12118 | 0 | 1 @niénturbo dooede whialo @rirabarano fa'?’ fr' Eam'@s
5+ 40| wsos | 1 0 nohay datossedioa | peston arrdlado por unvehialoquesedo P
lafuga alafugp
autamoil . . .
23+ 650 250608 | 3 0 radomua doguededosvehialcs inprudenda
no seddienen detos
pdidade@ardaasno
24+ 0| 50408 | 1 0 | exwatainddodd doouedenooddeay doderogue no esabedda
eaton vehiaios
induaados
24+ 30| (0608 | 1 arvionda vehialoesedelaviasnwdarse e por Grsando
arion . . inprudandadd
24+ 30| 22-1008 | O ool doguede@mion conraautonoil ondudor
24+ 300 251208 | O 1 | notoddda @mion doouede anrion aonnotoddda mrnka; o
notoddea ibaen . .
2+ 30| 9058 | 1| 0| stidosngl- notaddeta agidantada shrelavia imprucknacd
ondudar
buamanga
. . L inprudeandacd
24+ 400 290608 | O 0 patinda didacela iasnwdarse condudor
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Tabla 2. (Continuacion)

FECHA DE @ e TIF,)ODE .
P.R BENTO % E VEHALCS DESCRPAON DE BVENTOASSTIDO | CAUSA PCEBLE
INVCLUCRADCS
automoul : . inprudendadd
2+70| 38308 1| O oioddeta dogedevehiaio anranoioddda iy
2+70| 1103088 | 0 [ O @Tpa0 vdhiaddovdadofugradelavia imprudenda
syind laiousd
2+80| 2-1008| 0 [ O noloadda notodddavdedafugadelavia turboleinvedod
aril yefugp
notoddea . imprudenda.dd
5t00| BB 0|0 ratomia tradomiaardlanotoddda LT
26+30| 18128 | 0| 0| crioea \ehiaiovdabsirelavia imprLceniace
andudor
automoul , inprudendadd
6+50[ 4108 3|0 furgon dooedefurgon antraautooul o
automol , . inprudandadd
26+50| 0.0 O | O . doguedeadtamovil yarion o
. . , fdlasmeanas
6+70| 41008 0| O auomouil wameatosirelavia o e
rotaddeta . atrieg ez a
Z+30| 2HBB| 1| 0 doguede notodddaan tradomia | @ndudar ce la
tradomua .
notoddea
o7+ 30| 26108 | 0| 0 Umﬁm'a”a doqededoswerialcs inrudenda
tradamua . . .
2+ 40 0B 0| O JE dooLe ce radomda yamog a inprudenda
tradomua . inprudandadd
240 4128 | 0 | O i doguededosveiaios -
2+e0| 208 0| 0 dooedebusay tradoamion fdlasmeanicas
trado@maon y
80| 10118 | 1| 0| nutoidea mooiddaatdatachselaia | TP 0ad
andudor
27+ 0| 50B®B | 0| 0 @nion dicadewdiaiosnderse imprucnda cd
aondudar
notoddda . anriaguez delos
29+ 20| 27018 | 1| 1 bs &ﬁ:ﬁi Obta |Cba mg“m; oupartescela
radomuia STEAM moloddeia
auomouil . imprucenda.cd
2+30] 8BB®B| 1| 0 AtaTol doguededos\vaiados -
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Tabla 2. (Continuacion)

FEHA DE § S TIF,’ODE .
PR BVENTO % E VEHALCS DESCRIPACN DE EVBENTOASSTIDO | GAUSA PCAIBLE
INVOLUCRADCS
automoul : inprudendadd
2+400| 23108 | 0 | O . doguedeadomovl ytradomua crehoor
29+ 80| 2118 | 0| 0 atooil \ehiziovdadofuga delavia inprucEndace
@nodor
tubo : .
29+ 90| 15108 | 0 | 0 busta toqedetrobsayatomi | TPUEiad
, andudor
automovil
3+00| 20118 | 0| 0 @nionda \ehiziovdadoshrelavia imprucendace
aondudar
inprudenda deun
3+30| B311-B| 3| 0 notoddda notoddda agidatada relavia peaton QUESEaUZ0
lavia
3+6680| 128 | 1| O noloddda notoddea agidatada relavia anmd enlavia
3+ 80| D18 | 0| 0 atooil mmom"gggﬂmqﬂwoa inrudenda
2+30| 0GB | 1| 0| noodea rotoddeaqesvddalava Inprudncac
andudar
P+30| 118 | 0| O |tubo @rion doguededosveiaios imprudenda
2+80[ 618 | 1|0 ELITHI® wdarienofugadelavia inprudenda
automodl . inprudandadd
B+20| 5BB| 0| O o dogue deunadomovil on unaturbo. crchrior
@mnion . . inprudendadd
B+40| V2B | 1| 0 ALOTD doguede@amaony automoul ——
Br50| BB | 1| 0| atni Whalowablisadlava | SomEAIEsS
quadbsndreaion
B+ 50| 22118 | 0 | 0 turto \danietosirelavia b
@G0,
busta . inprudandadd
B+H0| A4HBB| 5| 0 Aol dogue deautonoiil ybusta J—
. inprudendadd
B+A0| 131208 | 0 | O @arion doqueanrabarrano R
. . inprudendadd
10| 01108 [ O | O | hus atonoil doguededosveialos ales
70| 20008 | 0| 0 ALOTD doquedevehiados imprudenda
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Tabla 2. (Continuacion)

FEHA DE § e ‘HI?OIJE .
P.R BVENTO % E VEHALCS DESCRPAON DE BEVENTOASSTIDO | CAUSA PCEBLE
INVO_UCRADCS
. andudor gqued bgar desuvanialoeee | inprudendadd
480 31008 1| O tradoGmion aperatoserte orchror
H+00[ 280808 0| O no hay detcs doguededosvehiados imprudanda
H+20( BO-B [ 0 | O | whaloatialado vehaloatialadovdado relavia inprudanca
tradoamion . . imprudendadd
H+20| 13098 | 1 | O moioddea doguedenotoddeia cn tradoamion S
. doguede@rionda @rirabarranm imprudendaod
%+ 20 ®|1 110 @m ' vdadoseaelavia @nolLdor
imprudandacd
H+30| 568 | 1 [ 0 |bs turbo doquecebus@n turo J——
automoul . . imprudendaod
H+3A0| 588 0| O @nion doguedeautonol on@amon R
auomovil . imprudenda.cd
H+70| 6118 | 0| 0 @rrion doquededosveialos .
B+ 70| 1488 | 1| 0 m' chopededs\ehiaios inpruenda
tradamua . imprudenda.od
S+ BWWB| 0| 0 @nion doguecetradomulay@rion oo
notoddda : . . .
H+00| 1768 | 2 | O anianda doguede@monda on notoddea imprudenda
doderoque . imprudendaod
%+ 50| 270308 | 0 | 0 ——— mdemmmagﬂama 92Y | orduor o
@0 I dodetroque
doguedetrado miainenadord onbus| . .
HB+50[ 1948 | 0| O | tradomda hs demopdran imprudenda
nifigrakodiak dogedenfiamnbus delaarprea imprudendaod
%+ 30 ® 10 busaonard onaord @noudor
avioda . imprudendadd
B+7/6| 17-11-08| 0| O Aol doquededosveialos orchor
%+ 80| 18038 | 1 | 0 motoddea Gich e oddor de notodden, | TPUCEAd
andudar
B+a0| BB®B| 1| 0 motoddeta \damiatodentioddeta imprudsiace
aondudar
busta , imprudendaod
3+ 10| 60608| 0 | O @rioda doquededosvehiados oo
3+15| BB | 0| 0 @avioda vehalovdado Threlavia LED Por IGO0
3r+20( 20-8( 0| O maoous maaous vdeado, shre la via fdla:jggcas
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Tabla 2. (Continuacidn)

FECHA DE § 8 Ulzole= .
P.R BENTO % E VEHOULGS DESCRIPAON DE BEVENTOASSTIDO | CAUSA PCEBLE
INVCLUCRADCS
37+40| 00408 | 0 | O @niorea dogedeveiaioarrabaram | T H mwh”""dd
. @nao . inprudandacd
3+80| 1811-8| 0| O radoETicn doguededosvenialos onddor
37+ 90| 5068 | 0 | 0 ui‘; chopededosvehiaios imprudenda
automoul . .
Bra0| BR®B| 1| 0 automoul e il rrea i e
condudar.
tradomua
fdlasnmeanas
B+E0 5088 0| 0 @nidn arnhesdedelavia vAwladd motar
cefeda
3+ 720| 181008 | 0 | 0 | tratomia @nion dhogLedetradomiay @ion e mmngm
notoddda . . .
B+00| 131008 | 2 | O oioddeta doguededosnoiodddas inprudanda
fdlas meanias £
B+20| 1801-08| O [ O @npao. doge de ampao @nira barranm. leeddlollanta
cdantaa
o+ 50| 2708 | 0| o m:toodeta dmjederrdoode{:gmalade‘em anamml.om
Qarion madia celavia
inprudendadeun
. . vehialoque
X+ 1388 1|0 tradomia vehalovdadofurracelavia cHartzbaenla
ana
autonoiil , inprudendadd
3BH+80|] H5060B| 0| 0 AU Bl doguededosvehiados ondor
20+00| 5108 | 0| 0| atooil  bs doqedeatonoil yhus Imprucendac
ondudar
40+ 80| 180608 | 0 | 0 @rmion doqededos\vehiaics imrudenda
arionda r
tragdomuia ., inprudandacd
40+ 80( 01008 O | O @Tidn doguedetradomday @rion o
20+ 90| 011208 | 0 | O bs \hialoesied: laviasn wigre | MPoEndadd
ondudar
awrao| 2128 | 0| 0|  atoni ¢oecewtisionriatarann | TH0ad
ondudar
41+ 00| 270608 | 1 | O m;:?dmaa chopedenotaddetay vehiaio imprudenda
4A+00( 128 0| O anoda doquedevenialo arra barranm i I a
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Tabla 2. (Continuacion)

F=ECHA DE Q TIF,)ODE p
P.R BVENTO % VEHALCB DESCRPACON DE BEVENTOASSTIDO | CAUSA PCEIBLE
INVCLUCRADCS
a+2om| ses | ol o tradormiia vehaloatialado = sle cela va sn ED pu
arse @nsando.
a1+ 550| BO4GB | 0 | O @mionda \danietodeveriaio inpruckndace
aonoudor
douedeuna busda deatrasaraviade
busda placaswig 976 y amondaturbo depacas . .
Alrem) 1818 | 1) 0 @amoda 9y 18 lasadesmntinuen Lsdetinospor imprucenga
ssproposhedos
fradomua L. imprudandade
4+60| 04007 | 2 | O LT doguedeautondiil ontradamda o
41+ 80| 190408 | O | O @nion vehalodoaanrad baranm sele;zn;)m
A+90| 6B | 4| 0 @npao doquedevenialo @rpaoytradanua inprudanda
- : aro vehalolo
2+290|] 6B | 1| 0 automoul doguedeveniailo ontrabarranm coklavia
auonoul . imprudenda. cd
D2+ 3J| 211-8| 0| O ool doguede dos atooiles -

, . inprudendadd
2+ 80| 211-08 | 0 | O | atonoil bus doguededosweialios Lo
43+ 10| 21108 | 0 | © atooil \ehalowdedo furadelavia inpruckndach

conoudor
. ’ fdlasmeznias
43+00| 438 | 1| O (¢ 4705(0) vdhialowdado fugadelavia o celosfians
43+ 100 070/ | 1 | O b da.? doguedenotoddeay automoul e devdoadad
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43+200| 3048 | O | O automoul doguedevenialo ontrabarranm imprudanda
mr0| 20 | 1 | o |TEOMA @man doedetresvehiaios imruknda
automoul
mra0| 2078 | 0| 0 cabls'pso douededos\ehiaios inprudenda
. . fdlasmeanicsse
43+90| 11808 | 1| O @NPa0 vehalowdeado srelavia sndregion
. . imprudendaod
M+150| 20608 | 0| O @anion doguedevenialo amntramro fvicr
M+50| 2401-08| O | O ; doguedevenaloynotoddda imprudanda
mtoddeta 4
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FECHA DE § TIF,)ODE p
P.R BVENTO % VEHALCS DESCRPAON DE EVENTOASSTIDO | CAUSA PCEBLE
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45+ 50| 140308 | 1 o Jp i dhoouededosadtoroiles inprudanda
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46+ 40| 26-11-08 | O 0 @rmion doguededosveiialcs
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arioda . inprudanda od
46+ 80| 120808 | O 0 @i doguededosveiialos o
. . inprudandadd
46+ 90| 17-06-08 tubo  auonoul doguededosvaialos \tor
47+ 100| 14-07-08 notoddea notodddavdcada fugadelavia shedablesy
48+ 000| 12-06-08 o arion vehialovdcado srelavia fdla_s N
snfras
48+ 50| 230208 | 1 0 @anpao doguede anpao @nira barranm. s add
condudor.

. fdlasmeanias
48+ 10| 131208 | O 0] busta doguedevehialo antra barranm o an dregion
48+ 70| 160208 | O tradomda @mion doguede amon antradomuda ol add
48+ 800| 24-02-08 notoddda nooddda agidatada relavia inprudenda

arion . . .
48+ 0| 251008 | 1 o ah i dhoouedeatonoil anfurgon inprudanda
anpaotipo . fdlasmeaniass
49+ 80| 040808 | 1 0] arda doguedevehialo antra barranm s diregion
50+ 00| 071208 | 0 | O notoddeta notoddeta adidantada shrelavia inprudendacd
condudor
50+ 200 2011-08 [ O 0 | amodaauarol doguededosvaialos e acd
@ndudor
g . . . inprudenda od
50+ 200 151208 | O o trago@nion didadelarviasnwdarse
50+ 300 251108 ([ O 0] autonoul doouedevehiailo cnrabarranm fdle_s N
snfras
drovehalolosa
50+ 400 060708 | O o tracdamua doouedevehialo cnrabarranm celaviay =vadd
luger.
51+ 00| 20078 | 1 | O aLtomBiil \ehiziovd@do srelavia Fllesmemnics ©
quedb snfraos
amion . inprudendacd
51+ 100 120708 | O armion doguededos@miones \tor
51+ 150| 24-0508 automoul doguedevehialo antra barranm inprudanda
tubo turbo . inprudandadd
51+ 30| 311208 | 1 0] wrbo dogedetresvaiiados o
. vehialodoamnd barranmvdadoe | inprudandadd
51+ 560| 20008/2008| 2 o anion wrelavia
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Tabla 2. (Continuacion)

FEHA DE @ S TIF,JODE .
P.R BENTO % E VEHAOLCS DESCRPAON DE BVENTOASSTIDO | CAUSA PCEBLE
INVCLUCRADCS
automoul . : .
S+ 70| 50608 | 0| O ani Lrho doguededosvehiados imMprudtenda
anion . inprudandacd
5+80| 608BB | 1 | O ool dooededosvdiaios .
51+80| 80608 | 2 | 0 @TpE0 ehialo esedelaviaradendod aiso | L por Gnsando
51+900| 13068 | 1 | O @TpE0 doguede@pao antra barranm ol acd
automoul . . inprudendadd
2+00f 5128 1|0 et dooe de astonovil @n notoddeta o
L. : , fdlamenaend
2+50 80608 | 0| 0 atomovil doguedce vehialo@ntraabd deaTRdEles
4+ 60| 808 | 8 | 0 hueea \ehidlovdedosirelava falesieznicss
quedb snfrencs
. . fdlasmeanicas
5+ 00| 0208 | 2 | O auomovil doguedevehiado@rtrad muro o eloshias
54000 1188 | 1| 0| nooddea doqedendiodddaartranmuro 'mmsw
5430 8068 | 0| 0|  atmil togedewticloand bara | T Mmugm

Fuente: Reportes Centro de control y operacion Curiti Union Temporal Concesion Vial Los
Comuneros. Fueron extraidas algunas columnas.
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4.1.3 Organizacion de los reportes Ao 2009

Tabla 3. Organizacién de los reportes Afio 2009

HORA DE § )
FE3HA DE TIPODE DESCRPAON DAL
P.R REPCRTE DAL ) CAUSA PCSBLE
BVENTO i g VBHOULO | BENTOASSTIDO
BVENTO
1, . ndaideda  |[doge e noaddeta @nlinprudenda 0 |
Q0+ D 121209 BE&O 1 0 autaroil vehalo, @noldor
0O+ 70 12.01-00 1310 1 0 J— \gh(dO vd&b fuera ce la|inprudenga (0|
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01+ 30 13-11-0 152000 0 0 ¢ooe e dosvehiad
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ndaidea  |[doge e nooddeta @nlinprudenda 02|
Q60| 16110 850m 210 hiddeta  |kiddeta oy,
dogedeeiaio@tra
@ 00| 14090 0I5 0 | 0| atmi |FEeEdubrabpbioyfdlasmeencs llata
peia darietosire aleddlada
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nutoddeta acidartach fuera|. .
@ ao| %12 164000 1 | 0| nooidea | la va doarb otg PEER &
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@ 0| 151200 1250 0 | 0| enin |slichcklavasnware [S2P ® 1avap
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. doge e ntaddeta artra)inprudenda (02|
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@+ &0 2-11-0 101000 notoddeta M o
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gire la va ceunallata
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Tabla 3. (Continuacidn)

HORA DE § )
F=HA DE TIPODE DESCRPAON DAL
P.R REPCRTE DAL . CAUSA PCHBLE
BVENTO i g VEHOULO | BENTOASSTIDO
BVENTO
@B+ 30| -1 5300 0 | 0| awmil |Wamewo shelava |MPUEta
@roldor
B+ 50| 0200 2M 1| o | atowi dm‘“‘eramde \ehdlo @t o devaldced
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. naaidea  |doge de notaddeta artra)inprudenda (02|
O S0 2109 240 2 0 anadga |whala @noldar.
o4 60| 11070 250 | 2 | 0| atomil |sihdlaiasndas |TPUETR &
@noldor
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B+ 20 5120 144500 3 0 S doqe e ds\diaios R
B+ 40 6.01-00 185 1 0 ocidea ctme ke rrqoadeta @riral annd Q{ewara/lesa
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HORA DE Q .
F=EGHA DE TIPODE DESCRIPAGON DAL
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Tabla 3. (Continuacidn)

HORA DE § .
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Tabla 3. (Continuacidn)

HCRA DE § .
FEOHA DE TIPODE DESIRPAON DA
P.R REPCRTE DAL - CAUA BLE
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Tabla 3. (Continuacidn)

HORA DE § )
FE3HA DE TIPODE DESIRPAON DAL
PR DA ; BLE
BVENTO REPORTE @ E VEHALO BVENTO AS STIDO CAUSA PCH
BVBENTO
06 40| 14060 14230 1] o @i |doqeartrabaram z'?m“aa'@s el
D+ 50 BEM 21200 > 0 otaideta nooddea agdetach @riralesado de emtriagez
nro H oduta.
. doge d  hbs  @oninprudeda (o 5|
21+ 000 08-01-0 1130 0 0 hs
tratarua [ugelie
o 7D 15.01-09 B0 1 0 @i \§|1ajo weab fuerace la/fdlas meai@s oo
via en losfrencs
autaroil
23+ 100 10220210¢) 1620 0 0 tubo doqe cetresveiaios e de\daidd
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HCRA DE § .
FEHA DE TIPODE DESCRPAON DAL
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HCORA DE § .
FEHA DE TIPODE DESCRIPACN DA
P.R REPCRTE DEL . CAUSA PCEBLE
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HCRA DE § )
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Tabla 3. (Continuacidn)

HORA DE § .
FEGHA DE TIPODE DESIRPAON DAL
P.R REPCRTE DE- % E VEHOLO ASSTIDO CAUSA PCHBLE
BVENTO
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Tabla 3. (Continuacidn)

HCRA DE § )
FEGHA DE TIPODE DESCRPAON DAL
P.R REPCRTE DAL p CAUSA PO BLE
EVENTO i g VEHQLO BENTOASSTIDO
BVENTO
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Tabla 3. (Continuacidn)

HORA DE § )
FECHA DE TIPODE DES(RIPACN DAL
PR REPCRTE DAL ) GAUSA PCSIBLE
BVENTO SVENTO ﬁ E VEHQULO BVENTOASSTIDO
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Fuente: Reportes Centro de control y operacion Curiti Unién Temporal Concesion Vial Los
Comuneros. Fueron extraidas algunas columnas.
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4.2 Sectorizacion y consolidacion de accidentes por tramo de la mitad de la distancia
entre Pr consecutivos: Primera y Segunda sectorizacién

A continuacion se realiza la unificacién de los accidentes por tramos de la mitad de la
distancia, de 500 en 500 metros, (los que se demarcaron en los cuadros anteriores con color
blanco y gris), de igual manera se realiza la suma de los accidentes de kilometro en
kilometro; realizando la primera sectorizacién que va desde Pr 0+000 hasta Pr 1+000 y asi
sucesivamente y la segunda de Pr 0+500 al Pr 1+500 y asi sucesivamente.

4.2.1 Primera Sectorizacion afo 2007

Tabla 4. Primera Sectorizacion afio 2007

PR Acc Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri | Acc+ Muerto| Acc+ DP|Axc+ Md | NumMdad
O+ 000 |-| O+ 500 1 1 0 1 0 1 1 1
O+ 50 |-| 1+ 000 0 0 0 0 0 0 0 0
O+ 000 |-| 1+ 000 1 1 0 1 0 1 1 1
1+ 000 |-| 1+ 500 3 0 1 0 1 3 1 1
1+ 500 |-| 2+ 000 4 2 1 1 1 4 1 3
1+ 000 |-| 2+ 000 7 2 2 1 2 7 2 4
2+ 000 |-| 2+ 50 2 2 0 2 0 2 2 2
2+ 500 |-| 3+ 00 0 0 0 0 0 0 0 0
2+ 000 |-| 3+ 00 2 2 0 2 0 2 2 2
3+ 000 |-| 3+ 50 4 4 0 2 0 4 2 4
3+ 50 |-| 4000 8 5 0 3 0 8 3 5
3+ 000 |-[ 4+ 000 12 9 0 5 0 12 5 9
4+ 000 |-| 4+ 500 2 2 0 1 0 2 1 2
4+ 500 |-| 5+ 000 2 0 0 0 0 2 0 0
4+ 000 [-| 5+ 000 4 2 0 1 0 4 1 2
5+ 000 |-| 5+ 50 1 1 0 1 0 1 1 1
5+ 500 |-| 6+ 000 1 1 0 1 0 1 1 1
5+ 000 |-[ 6+ 000 2 2 0 2 0 2 2 2
6+ 000 |-| 6+ 500 2 0 0 0 0 2 0 0
6+ 500 |-| /A 00 3 0 0 0 0 3 0 0
6+ 000 |-| 7+ 00 5 0 0 0 0 5 0 0
7+ 000 |-| 7+ 50 5 6 1 3 1 5 4 7
7+ 500 |-| 8+ 00 2 0 0 0 0 2 0 0
7+ 000 |-| 8+ 00 7 6 1 3 1 7 4 7
8+ 000 |-| 8+ 50 4 6 0 3 0 4 3 6
8+ 500 |-| 9+ 00 0 0 0 0 0 0 0 0
8+ 000 |-[ 9+ 000 4 6 0 3 0 4 3 6
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Tabla 4. (Continuacion)

Acc Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri | Acc+ Muerto| Acc+ DP| Acc+ Md | NumMda

0
1
1
2
0
2

0
4
1
2
3
2
1
3
3
9

1
5
6
0
0
0
4
0
4
2
8

3
4
7
3

4
2
0
2

9+ 500

9+ 00 |-

9+ 500 |-[ 10+ 000
S+ 000 | -| 10+ 000

10+ 000| -| 10+ 50

10+ 500|-| 11+ 00

10+ 000 | -| 11+ 000

11+ 000(-| 11+ 500
11+ 500 -| 12+ 000
11+ 000| - | 12+ 000
12+ 000|-| 12+ 500
12+ 500| - | 13+ 000

12+ 000| -| 13+ 000

13+ 000|-| 13+ 50

13+ 500|-| 14+ 00

13+ 000|-| 24+ 00

14+ 000|-| 14+ 500

14+ 50| -| 15+ 000

14+ 000|-| 15+ 00 12
15+ Q00| -| 15+ 50

15+ 50| -| 16+ 000
15+ 000| -| 16+ 000
16+ 000| -| 16+ 50

16+ 500|-| 17+ 00

16+ 000|-| 17+ 000

17+ 00| -| 17+ 500
17+ 500(-| 18+ 000
17+ 000(-| 18+ 000

18+ Q00| -| 18+ 50

18+ 50| -| 19+ 000

18+ 000|-{ 19+ Q00| 10
19+ 000|-| 19+ 50

19+ 500|-| 20+ 00
19+ 000|-| 20+ 000
20+ Q00| -| 20+ 50

20+ 50| -| 21+ 000

20+ Q00| -| 21+ 000

21+ 00| -| 21+ 500
21+ 50| -| 2+ 000
21+ 000| - 22+ 000
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Tabla 4. (Continuacion)

Acc Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri | Acc+ Muerto| Acc+ DP| Acc+ Md | NumMda

1
0
1
1
2
3
7
6

1
3
4
5
3

5

4
0
4
2
3
5
0

4
2
6
0
1
1
4
0
4
2
2
4

2+ 00| -| 2+ 500
22+ 500(-| 23+ 000

22+ 00| -| 23+ 000

23+ Q00| -| 23+ 50

23+ 500|-| 24+ 00

23+ Q00| -| 24+ 000

24+ 00| -| 24+ 500

24+ 50| -| 25+ 000

24+ 0Q00|-| 25+ 00| 13

5+ 0Q00|-| 25+ 50

25+ 50| -| 26+ 000
25+ 00| -| 26+ 000

26+ Q00| -| 26+ 50

26+ 50| -| 27+ 000

26+ 000|-| 27+ 000

Zr+ 00|-| 27+ 500
Zr+ 50| -| 28+ 000

2+ 000)-|28+ 00| 10
28+ Q00| -| 28+ 50

28+ 500|-| 22+ 000
28+ 000|-| 29+ 000

29+ Q00| -| 29+ 50

29+ 500|-| 30+ 00
29+ Q00| -| 0+ 00

30+ 000|-| 30+ 50

30+ 50| -| 31+ 000

30+ 000| -| 31+ 000

31+ 00| -| 31+ 500
31+ 500(-| 32+ 00
31+ 000|-| 32+ 00

32+ Q00| -| 3+ 50

32+ 500|-| 33+ 00
32+ 000|-| 33+ 000

33+ 000|-| 33+ 50

33+ 500| -| 34+ 000

3B+ 000| -| 34+ 000

34+ Q00| -| A+ 50
34+ 500|-| 3B+ 00
34+ 00| -| 35+ 00
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Tabla 4. (Continuacion)

Acc Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri | Acc+ Muerto| Acc+ DP| Acc+ Md | NumMda

2
2
4
4
1

5
1
6
2
2
4
2
3
5
2
0
2
4
2
6
4
3
7
0
3
3
1
1
2
2
3
5
2
3
5
1
1
2

35+ 000|-| B+ 50

35+ 50| -| 3B+ 00
35+ 00| -| 36+ 000

36+ Q00| -| 3B+ 50

36+ 500|-| 37+ 00

36+ 000| -| 37+ 000

37+ 000|-| 37+ 50

37+ 500|-| 3B+ 00
3/ 000|-| 38+ 000

38+ Q00| -| 3B+ 50

36+ 500|-| 3B+ 000
38+ 000| -| 35+ 000

39+ Q00| -| 3B+ 50

30+ 500|-| 40+ 00
3+ 000| -| 40+ 000

40+ 000| -| 40+ 50

40+ 50| -| 41+ 000

40+ 000| -| 41+ 000

41+ 000| -| 41+ 500
41+ 500(-| 42+ 000
41+ 000| -| 42+ 000

42+ 000 | -| 42+ 500

42+ 50| -| 43+ 000
42+ 000| -| 43+ 000
43+ 000|-| 43+ 50

43+ 50| -| 44+ 000

43+ 000 | -| 44+ 000

44+ 000 | -| 44+ 500
44+ 500|-| 45+ 000
44+ 000 | -| 45+ 000

45+ 000 | -| 45+ 500

45+ 50| -| 46+ 000
45+ 000| -| 46+ 000

46+ 00| -| 46+ 50

46+ 500|-| 47+ 000
46+ 000 | -| 47+ 000
47+ 00| -| 4+ 500
47+ 50| -| 48+ 000
47+ 00| -| 48+ 000
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Tabla 4. (Continuacion)

PR

Acc Total

Heridos

Muertos

Axc+ Heri

Ax+ Muierto

g
3

Axc+ Mda

NumMa

48+ 000

-1 48+ 50

o

o

48+ 500

-1 49+ 000

48+ 000

-[ 49+ 000

49+ 000

-1 49+ 50

49+ 50

-| 50+ 00

49+ 000

-1 50+ 000

O+ 000

-1 50+ 50

S0+ 500

-| 51+ 000

S0+ 000

-| 51+ 000

51+ Q00

-| 51+ 50

51+ 500

-1 52+ 00

51+ 000

-1 52+ 000

52+ 000

-1 52+ 50

52+ 500

-1 53+ 00

52+ 000

-1 53+ 000

53+ 000

-1 53+ 50

53+ 500

-| 54+ 000

53+ 000

-| 54+ 000

WINFP[OD|WIWIN|OININ|IOINININ([O|lW|W

wlwlo|Blo|BlR|o|k|r|o|r|o|lo|lo|jo|o|o

O(O|O|0O|0O|O|(O|O|O0|0|O|(O|O|O|O|O|O

NIN|IO|IFR|O(FR|IP|O|(FRP[IP|[O|IFR|IOC|O|0|0 |0 |0

O|0O|0|0O|O|O|O|O|O|0|O0|O0|O|O|O|O|O |0

WIN|FRP[OD|WIWIN|OIN|INIOINININ|(O|W|W|O

NIN|IOIRP|O|RP[P|O|IFR|P|IO|FR,|O|O|0O|0|O0 |0

wlw|o[BloBIRB|olB|Ir|o|r|o|o|o|o|o|o

Fuente:

Autores
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4.2.2 Primera Sectorizacion afio 2008

Tabla 5. Primera Sectorizacion afio 2008

17

17

Aac Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri [Acc+ Muerto|Acc+ DP|Axc+ Md|[NumMa

1
1
2
4
2
6
3
2
5
2
3
5
5
7
12
1
1
2
5
4
9
2
4
6
1
1
2
2
1
3
2
0
2
2
0
2
2
1

O+ 500

O+ 000

O+ 30 - 1+ 000
O+ 000
1+ 000
1+ 50 -

1+ 000
- 1+ 50

2+ 000

1+ 000 2+000

2+ 000
2+ 30 -

- 2+50

3+ 00

2+000 3+00
3+ 00 -

3+ 50

3+ 30 - 400
3+ 000

4+ 000

4+ 000 - 4+ 50
4+ 500 -

5+ 000

4+00 5+000
5+ 00 -
5+50 -

5+ 500
6+ 000

5+000 6+000
6+ 00 -

6+ 500

6+50 - 7+ 00
6+ 000

7+ 000

7+000 - 7+ 50
7+ 50 -

8+ 000

A0 800

8+ 00 -
8+ 50 -

8+ 500
9+ 000

8000 9S+000
9+ 00 -

9+ 500

O+ 500 - 10+ 000
9+ 000 10+ 000
10+ 000 - 10+ 500

10+ 500 - 11+ 000

10+ 000 11+ 000

11+ 000 - 11+ 500
11+ 500 - 12+ 000
11+ 000 12+ 000

12+ 000 - 12+ 500

12+ 500 - 13+ 000
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Tabla 5. (Continuacidn)

12

Aac Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri |Acc+ Muerto| Acc+ DP|Acc+ Md|NumMdad

3
1
2
3
5

0
2
2
2
2
4
1
0
1
6
1
7
6
1
7
0

0
2
2
0
1
1
6
1
7
6
3
9
1

12+ 000 13+ 00
13+ 000 - 13+ 500

13+ 500 - 14+ 000
13+ 000 14+ Q00
14+ 000 - 14+ 500

14+500 - 15+ 000] 10

14+00 15+00] 15
15+ 000 - 15+ 500

15+ 500 - 16+ 000
15+ 000 16+ 000
16+ 000 - 16+ 500

16+ 30 - 17+ Q00

16+ 000 17+ 00

17+ 00 - 17+ 500

17+ 500 - 18+ 000
17+ 000 18+ 000

18+ 000 - 18+ 500

18+ 500 - 19+ 000

18+ 000 19+ Q00
19+ 000 - 19+ 500

19+ 500 - 20+ 000

19+ 00 20+ 00
20+ 000 - 20+ 500
20+ 50 - 21+ 000

20+ 00 21+000

21+ 000 - 21+ 500
21+ 500 - 22+ 000
2+ 000 22+ 000
22+ 000 - 22+ 50
2+ 500 - 23+ 00
2+ 00 23+000

23+ 000 - 23+ 500

23+ 500 - 24+ 000
23+ 000 24+ 000
24+ 000 - 24+ 500
24+ 50 - 25+ 000
24+ 00 25+00

25+ 00 - 25+ 50
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Tabla 5. (Continuacidn)
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Tabla 5. (Continuacion)

Acc Total | Heridos| Muertos| Acc + Heri [Acc+ Muerto|Acc+ DP|Axc+ Md|NumMa

2
3
5
1

5
8
2
1
3
5
3

1
1
2
0
2
2
1

0
1
3
3
6
0
1
1
5

5

5
9
1
2
3
0

0

309+ 000 - 3+ 500
3+ 500 - 40+ 000
30+ 000 40+ 000
40+ 000 - 40+ 500
40+ 500 - 41+ 000

40+ 000 41+ 000

41+ 000 - 41+ 500

41+ 500 - 42+ 000
41+ 000 42+ 000

42+ 000 - 42+ 500
42+ 500 - 43+ 000

42+ 000 43+ 000

43+ 000 - 43+ 500
43+ 500 - 44+ 000

43+ 000 44+ 000

44+ 000 - 44+ 500
44+ 500 - 45+ 000
44+ 000 45+ 000
45+ 000 - 45+ 500
45+ 500 - 46+ 000

45+ 000 46+ 000

46+ 000 - 46+ 500
46+ 500 - 4+ 000

46+ 000 47+ 000

47+ 00 - 47+ 50
4+ 500 - 48+ 000
47+ 000 48+ 000
48+ 000 - 48+ 500
48+ 500 - 49+ 000
48+ 000 49+ 000

49+ 000 - 49+ 500
49+ 500 - 50+ 000

49+ 000 50+ 000

50+ 000 - SO+ 500

50+ 500 - 51+ 000

50+ 000 51+ 000

51+ 000 - 51+ 500
51+ 500 - 52+ 000
51+ 000 52+ 000
52+ 000 - 52+ 500
52+ 500 - 53+ 000
52+ 000 53+ 000
53+ 000 - 53+ 500

53+ 500 - 54+ 000

53+ 000 54+ 000

Fuente: Autores
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4.2.3 Primera Sectorizacion afio 2009

Tabla 6. Primera Sectorizacion afo 2009

Aaxc . Ax+ | Ac+ |Axc+ |Axc+

PR Total Heridos| Muertos Heri | Mertol DP id NumMa
O+ 000 - O+ 500 1 1 0 1 0 1 1 1
O+ 500 - 1+ 000 2 1 1 1 1 2 2 2
O+ 000 1+ 000 2 1 2 1 3
1+ 000 - 1+ 500 3 0 0 0 0 3 0 0
1+ 500 - 2+ 000 1 2 0 1 0 1 1 2
1+ 000 2+ 000 2 (0 1 0 1 2
2+ 000 - 2+ 500 6 6 0 4 0 6 4 6
2+ 500 - 3+ 000 2 2 1 1 1 1 1 3
2+ 000 3+ 000 8 1 5 1 7 9
3+ 000 - 3+ 500 2 1 0 1 0 2 1 1
3+ 500 - 4+ 000 4 4 0 3 0 4 3 4
3+ 000 4+ 000 5 0 4 0 5
4+ 000 - 4+ 500 3 6 0 2 0 3 2 6
4+ 500 - 5+ 000 2 4 0 2 0 1 2 4
4+ 000 5+ 000 10 0 4 0 10
5+ 000 - 5+ 500 2 4 0 2 0 2 2 4
5+ 500 - 6+ 000 2 3 0 2 0 2 2 3
5+ 000 6+ 000 7| 0 4 0 7
6+ 000 - 6+ 500 0 0 0 0 0 2 0 0
6+ 500 - 7+ 000 3 5 0 3 0 2 3 5
6+ 000 7 000 5 0 3 0 5
7+ 000 - 7+ 500 3 6 0 1 0 3 1 6
7+ 500 - 8+ 000 3 2 0 1 0 3 1 2
7+ 000 8+ 000 8 0 2 0 2 8
8+ 000 - 8+ 500 1 1 0 1 0 1 1 1
8+ 500 - 9+ 000 1 0 0 0 0 1 0 0
8+ 000 9+ 000 2 1 0 1 0 2 1 1
O+ 000 - 9+ 500 2 1 0 1 0 2 1 1
O+ 500 - 10+ 000 2 1 0 1 0 2 1 1
O+ 000 10+ 000 2 0 2 0 2 2
10+ 000 - 10+ 500 0 0 0 0 0 0 0 0
10+ 500 - 11+ 000 3 1 1 1 1 3 1 2
10+ 000 11+ 000 1 1 1 1 1 2
11+ 000 - 11+ 500 1 1 0 1 0 1 1 1
11+ 500 - 12+ 000 0 0 0 0 0 0 0 0
11+ 000 12+ 000 1 1 (0 1 0 1 1 1
12+ 000 - 12+ 500 2 2 0 2 0 2 2 2
12+ 500 - 13+ 000, 1 0 0 0 0 1 0 0
12+ 000 13+ 000 2 0 2 o) 2 2

o
o



NumMa

Mueto| DP | Md

Ax+ |Axc+ |Axc+ [Axc+
Heri

Heridos| Muertos

Tabla 6. (Continuacién

Ax
Total

2
2
4
2
9

0
2
2
1
1
2
0
1
1
1
1
2
7
5

5
1
6
1
0
1
1
0
1
2
1
3
5
0
5
5
A
9

13+ 000 - 13+ 500

13+ 500 - 14+ 000

13+ 000 14+ 000

14+ 000 - 14+ 500

14+ 500 - 15+ 000

14+000 15+0000 11
15+ 000 - 15+ 500

15+ 500 - 16+ 000

15+ 000 16+ 000
16+ 000 - 16+ 500

16+ 500 - 17+ 000

16+ 000 1A 000

17+ 000 - 174+ 50

1A 500 - 18+ 000
17+ 000 18+ 000

18+ 000 - 18+ 500

18+ 500 - 19+ 000

18+ 000 19+ 000
19+ 000 - 19+ 500

19+ 500 - 20+ 000

19+ 000 20+ 000 12
20+ 000 - 20+ 500

20+ 500 - 21+ 000

20+ 000 21+ 000

21+ 000 - 21+ 500

21+ 500 - 22+ 000
2+ 000 2+ 000

2+ 000 - 2+ 500

22+ 500 - 23+ 000

22+ Q00 23+ 000
23+ 000 - 23+ 500

23+ 500 - 24+ 000

23+ 000 24+ 000

24+ 000 - 24+ 500

24+ 500 - 25+ 000

24+ 00 25+ 000
25+ 000 - 25+ 500

25+ 500 - 26+ 000

S+ 00 26+ 000
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NumMa

14

17

Mieto| DP | Ma

Ax+ | Ac+ |Axc+ |Axc+
Heri

Heridos| Muertos

14

17

Axc
Total

0
1]
1

0
4
0
1
1
2
2
4
0

2
0
3
3
0
2
2
2
1
3
2
0
2
1
3
4
2
3
5

5

2
1]
3

26+ 000 - 26+ 500

26+ 500 - 27+ 000,

26+ 000 Z/H+ 000

Zr+ 000 - Z/+ 500

Z7+ 500 - 28+ 000
2+ 000 28+ 000

28+ 000 - 28+ 500

28+ 500 - 29+ 000

28+ 000 29+ 000
29+ 000 - 29+ 500

29+ 500 - 30+ 000

20+ 000 30+ 000
0+ 000 - 3B+ 90

30+ 50 - 31+ 00

0+ 00 31+ 00

31+ 000 - 31+ 50

31+ 500 - 32+ 00

31+ 000 32+ 000
32+ 000 - 32+ 500

P+ 50 - 3B+ 00

P+ 00 B+00

33+ 000 - 3B+ 50

3B+ 500 - A+ 00

B+ 00 A+ 00

A+ 000 - 3+ 50

34+ 500 - 35+ 000

A+ 00 3H+00
3H+ 000 - B+ 50

3H+ 50 - 3B+ 00

H+00 HB+00

36+ 000 - B+ 50

36+ 50 - 37+ 000

B+ 00 37+ 00

37+ 000 - 37+ 90

37+ 50 - 3B+ 00

3+ 00 3B+000 1

3B+ 000 - 3B+ 50

3B+ 500 - 3B+ 00

3B+ 000 3+ 00

Tabla 6. (Continuacion)
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Tabla 6. (Continuacidn)

NumMa

Mueto| DP | Ma

Ac+ |Ac+ [Ac+ [Ac+

Heri

Heridos| Muertos

Ax
Total

3
1
4
1
2|
3
3
7|

0
1
1
4
0
4
2|
0
2|
1
6
7|
3
2]
5
1
2]
3
2]
3
5
1
5
6
2
0
2
1
0
1
2
1
3
2]
0
2|

35+ 000 - 3%+ 500

35+ 500 - 40+ 000,

305+ 000 40+ 000,
40+ 000 - 40+ 500

40+ 500 - 41+ 000

40+ 000 41+ 000

41+ 000 - 41+ 500

41+ 500 - 42+ 000

41+ 000 42+000 10
42+ 000 - 42+ 500

42+ 500 - 43+ 000

42+ 000 43+ 000

43+ 000 - 43+ 500

43+ 500 - 44+ 000

43+ 000 44+ 000

24+ 000 - 44+ 500)
24+ 500 - 45+ 000)
244+ 000 45+ 000

45+ 000 - 45+ 500

45+ 500 - 46+ 000

45+ 000 46+ 000
46+ 000 - 46+ 00

46+ 300 - 47+ 000,

46+ 000 47+ 000

47+ 000 - 47+ 500

47+ 300 - 48+ 000

47+ 000 48+ 000

48+ 000 - 48+ 500

48+ 500 - 49+ 000
48+ 000 49+ 000

49+ 000 - 49+ 500

49+ 500 - S50+ 000,

49+ 000 50+ 000

S0+ 000 - S0+ 500

50+ 500 - 51+ 000

50+ 000 51+ 000

51+ 000 - 51+ 500

51+ 500 - 52+ 000
51+ 000 52+ 000

52+ 000 - 52+ 500

52+ 500 - 53+ 000,

52+ 000 53+ 000,

53+ 000 - 53+ 500

53+ 500 - 54+ 000,

53+ 000 54+ 000,

Fuente: Autores
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4.2.4 Segunda Sectorizacion afio 2007

Acc Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri | Acc+ Muerto| Ao+ DP| Acc+ Md| NumMa

1
1
0
3
3
4
2
6
0
4
4
8
2

10

2
1
3
1
2
3
3
5
8
2
4
6
0
0
0
1
2
3
0
4
4
0
1
1
2

Tabla 7. Segunda Sectorizacion afio 2007

0+ 50
O+ 50

2+ 90
3+ 00
3+ 50
3+ 50

5+ 000
5+ 50
5+ 90
6+ 000
6+ 50
6+ 90

8+ 000
8+ 90
8+ 90
9+ 000
9+ 50
9+ 50

O+ 000 |-
O+ 000 |-

O+ 500 |-| 1+ 000

1+ 000 |-| 1+ 50
O+ 500 [-| 1+ 500

1+ 500 |-| 2+ 00
2+ 000 |-[ 2+ 50

1+ 500 |-
2+ 900 |-
3+ 000 |-
2+ 900 |-

3+ 500 [-| 4+ 000

4+ 000 [-| 4+ 500

3+ 500 [-| 4+ 500

4+ 500 | -
5+ 000 |-
4+ 50 |-
5+ 500 |-
6+ 000 |-
5+ 500 | -

6+ 500 |-| 7+ 000

7+ 000 |-| 7+ 500

6+ 500 |-| A 500
7+ 900 |-
8+ 000 |-
7+ 900 |-
8+ 900 |-
O+ 000 |-
8+ 90 |-

9+ 500 |- 10+ 000
10+ 000|-| 10+ 50

S+ 500 |-[ 10+ 500
10+ 50| -| 11+ 000

11+ 000|-| 11+ 500

10+ 500(-| 11+ 500

11+ 50| -| 12+ 000
12+ 000|-| 12+ 500

11+ 500(-| 12+ 500
12+ 500|-| 13+ 000
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Tabla 7. (Continuacion)

Acc Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri | Acc+ Muerto| Acc+ DP| Acc+ Md | NumMda

2
4
1
3
4
9
1

5
0
5
0
4
4
0
2
2
8
3

4
3
7

3
0
1
1
0
1
1
2
7
9
6
1
7
3

13+ Q00| -| 13+ 50

12+ 500|-| 13+ 50
13+ 50| -| 14+ 000
14+ Q00| -| 14+ 50
13+ 500|-| 14+ 50
14+ 500|-| 15+ 00

15+ 000|-| 15+ 500

14+ 500|-| 15+ 50 10
15+ 500|-| 16+ 00
16+ 00| -| 16+ 50

15+ 500|-| 16+ 50

16+ 50| -| 17+ 000

17+ 000|-| 17+ 50
16+ 500|-| 17+ 50

17+ 500|-| 18+ 00
18+ 000|-| 18+ 500

17+ 500 -| 18+ 500
18+ 500(-| 19+ 000
19+ 000(-| 19+ 500

18+500|-|1+ 50 11
19+ 500|-| 20+ 000
20+ Q00| -| 20+ 50

19+ 500|-| 20+ 50

20+ 500|-| 21+ 00

21+ Q00| -| 21+ 50
20+ 500|-| 21+ 50

21+ 500|-| 22+ 00
22+ Q00| -| 22+ 50

21+ 500|-| 22+ 500
2+ 500|-| 23+ 000

23+ 000|-| 23+ 500

22+ 500|-| 23+ 50

23+ 500|-| 24+ 00

24+ 00| -| 24+ 500

23+ 50| -| 24+ 50

24+ 500|-| 25+ 00
25+ Q00| -| 25+ 50

24+ 500|-| 25+ 50

25+ 50| -| 26+ 000
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Tabla 7. (Continuacion)

Acc Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri | Acc+ Muerto| Acc+ DP| Acc+ Md | NumMda

5
8

4
4
8
0
2
2
3
0
3

2
0
2
1
4
5
0

2
2
2
4
2
4
6
1
5

1
2
3
2

26+ Q00| -| 26+ 50

5+ 500|-| 26+ 50

26+ 50| -| 27+ 000

27+ Q00| -| 27+ 50
26+ 500|-| 27+ 50

27+ 500|-| 28+ 00
28+ 000|-| 28+ 500

27+ 500|-| 28+ 50
28+ 500|-| 29+ 00
29+ Q00| -| 29+ 50

28+ 500|-| 29+ 50

29+ 500|-| 30+ 000
30+ Q00| -| 30+ 50

29+ 500|-| 30+ 50

30+ 500|-| 31+ 00

31+ 000| - | 31+ 500
30+ 500| -| 31+ 500

31+ 500|-| 32+ 00
32+ Q00| -| 3+ 50
31+ 50| -| 32+ 500
32+ 50| -| 33+ 000

33+ 000|-| 33+ 50

3+ 50| -| 33+ 500

33+ 00| -| A+ 00

34+ Q00| -| A+ 50
3B+ 50| -| 34+ 500

34+ 500|-| 3B+ 00
35+ Q00| -| 3B+ 50

A+ 500|-| 35+ 50
35+ 50| -| 36+ 00

36+ 000]-| 36+ S0

3+ 90| -| 36+ 500

36+ 500|-| 37+ 00

3+ 00|-| 3+ 500
36+ 500(-| 3+ 500

37+ 500|-| 3B+ 00
38+ Q00| -| 3B+ 50

3/ 50| -| 38+ 500
36+ 500|-| 3B+ 000
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Tabla 7. (Continuacion)

Acc Total | Heridos| Muertos| Aac+ Heri | Aacc+ Mueto| Acc+ DP|Axc+ Md| NumMa

2
4
3
2
5

4
4
2
4
6
3
0
3
3
1
4
1
2
3
3
2
5
3
1
4
1
0
1

0
3
2
2
4
0
2
2
0
3
3
3
1
4

39+ 000(-] 3B+ 500

38+ 500|-| 35+ 500

39+ 500( -] 40+ 000

40+ 000| -| 40+ 500

30+ 500|-| 40+ 500

40+ 500|-| 41+ 000

41+ 000|-| 41+ 500

40+ 50| -| 41+ 500

41+ 500(-| 42+ 000

42+ 000(-| 42+ 500

41+ 500| -| 42+ 500

42+ 900| -| 43+ 000

43+ 000|-| 43+ 500

42+ 500|-| 43+ 500

43+ 500|-| 44+ 000

a4+ 000 -| 44+ 500
43+ 500|-| 44+ 500

44+ 500( -] 45+ 000
45+ 000(-| 45+ 500

44+ 30| -| 45+ S0
45+ 900| -| 46+ 000
46+ 000|-| 46+ 500

45+ 50| -| 46+ 500

46+ 300(-| 47+ 000

47+ 000(-| 4+ 500

46+ 50| -| 4+ 900

47+ 00| -| 48+ 000

48+ 000| -| 48+ 500

47+ 300|-| 48+ 500
48+ 500|-| 49+ 000
49+ 000|-| 49+ 500

48+ 500|-| 49+ 500

49+ 500(-| 50+ 000

50+ 000(-| 50+ 500

49+ 500|-| 50+ 500

50+ 500(-| 51+ 000

51+ 000 -| 51+ 500

S0+ 500|-| 51+ 500

51+ 500|-| 52+ 000
52+ 00| -| 52+ 50

51+ 500(-| 52+ 500
52+ 500(-| 53+ 000

53+ 000(-| 53+ 500

52+ 500 -| 53+ 500

Fuente: Autores
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4.2.5 Segunda Sectorizacion afio 2008

Acc Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri |Acc+ Muerto{Acc+ DP|Axc+ Md|[NumMda

1
1
1
4
5
2
3
5
2
2
4
3
5
8
7
1
8
1
5
6
4
2
6
4
1
5
1
2
3
1
2
3
0
2
2
0
2
2
1

Tabla 8. Segunda Sectorizacion afio 2008

O+ 500

1+ 500
2+ 000
2+ 500

5+ 000
5+ 500

6+ 000
6+ 500

7+ 500
8+ 000
8+ 500

9+ 000
9+ 500

-] O+ 500
-] 1+ 000
-] 1+ 500

-1 3+ 00
-1 3+ 50

-| 4+ o0
-| 4+ 50

-| 7+ 000
-| 7+ 500

-1 10+ 000

-1 10+ 50

-| 11+ 000
-| 11+ 500

-1 12+ 000

-1 12+ 50

-1 13+ 000

O+ 000
O+ 000
O+ 50
1+ 000
O+ 500
1+ 500
2+ 00

1+ 500 2+ 500

2+ 500
3+ 000

2+ 90 [ [ 3+50

3+ 50
4+ 000

3+50 | [4+50
4+ 500
5+ 000

4+50 | | 5+ 50

5+ 50
6+ 000

5+ 50 6+ 50
6+ 500
7+ 000
6+ 50
7+ 50
8+ 000

7+ 500 8+ 500

8+ 500
9+ 000

8+ 500 9+ 500
9+ 50
10+ 000

9+ 500 | [10+ 500

10+ 500
11+ 000

10+ 500 | |11+ 500
11+ 500
12+ 000

11+ 500 | [12+ 500
12+ 500
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Tabla 8. (Continuacidn)

Acc Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri [Acc+ Muerto| Acc+ DP|Axc+ Md|NumMa

1
2
2
5
7

0

2
2
4
2
1
3
0
6
6
1
6
7
1
0
1
1
0
1
2
0
2
1
6
7
1
6
7
3
1
4
0

14+ 500

17+ 500

24+ 50

-| 13+ 500

-1 14+ 000

-1 14+ 50

-|15+ 000 10
-1 15+ 500

-1 16+ Q00

-1 16+ 500

-1 17+ 000
-1 1+ 50

-1 18+ 000

-1 18+ 500

-1 19+ Q00

-1 19+ 500

-1 20+ 000

-| 20+ 50

-| 21+ Q00
-| 21+ 500

-|22+ Q00

-2+ 50

-1 23+ 000

-1 23+ 50

-| 24+ Q00

-1 24+ 50

-1 25+ Q00

-1 25+ 50

-1 26+ 000

13+ 00

12+ 500 | [13+50
13+ 500
14+ 000

13+ 50
14+ 50
15+ 000

14+500 | [15+500] 10

15+ 500
16+ 00

15+ 500 | [16+ 500
16+ 500
17+ 000

16+ 50
17+ 500
18+ 000

17+ 500 | [18+ 500
18+ 500
19+ 00

18+ 500 | [19+ 500
19+ 500
20+ 000

19+ 500 | [20+ 500
20+ 500

21+ 000

20+ 500 | |21+ 500
21+ 500
22+ 000

21+ 50 | |22+ 500

2+ 50

23+ 00

22+ 500 | |23+ 500
23+ 500

24+ 000
23+ 500
24+ 50
25+ 000

24+ 50 | |25+ 50

5+ 50
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Tabla 8. (Continuacidn)

Acc Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri [Acc+ Muerto| Acc+ DP|Axc+ Md|NumMa

1
1

3
0
3
0
3
3
2
0
2
0
2
2
2
2
4
1
2
3
4
1
5
2
6
8
3
1
4

4

2
2
4
2

-| 26+ 500

-1 27+ Q00
-1 27+ 50

-1 28+ 000

-| 28+ 500

-| 29+ Q00

-| 29+ 500

-1 30+ Q00

-| 30+ 50

-| 31+ 000
-| 31+ 500

-1 32+ Q00

-1 32+ 500

-1 33+ 000

-1 33+ 50

-| 34+ Q00

-| 34+ 500

-1 35+ Q00

-1 36+ 500

-136+ 000

-136+ 50

-1 37+ Q00
-| 37+ 500

-1 38+ Q00

-138+ 50

-1 3%+ 000

26+ 000

25+ 500 | |26+ 500
26+ 500

Zr+ 00

26+ 350 | |2+ 50
2+ 50

28+ 000

27+ 500 | |28+ 500

28+ 500

29+ 000

28+ 500 | |29+ 500
29+ 500

0+ 00

20+ 50 | |30+ 50
30+ 500

31+ 000

0+ 50 | |31+ 500
31+ 500
32+ 000

31+ 500 | |32+ 500
32+ 500
33+ 000

32+ 50 | |33+ 500
3B+ 50

34+ 000

3B+ 50 | |34+ 500
34+ 500
35+ 000

3A+50 | [H+50

3+ 50

36+ 000

3H+ 50 | |36+ 500
36+ 500

37+ 000

H+50 | |3+50] 10

37+ 500
3B+ 000

3+ 50 | [3B+50

3B+ 500
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Tabla 8. (Continuacidn)

Acac Total | Heridos| Muertos| Acc+ Heri [Aacc+ Muerto|Aacc+ DP|Acc+ Md|NumMdad

2
4
3
1
4
4
3
-
5
2
7
1
5
6
3
1
4
1
0
1
2
1
3
3

4
0
3
3
3
0
3
1
5
6
0
4
4
5
1
6
2
0
2

-[| 3%+ 500

-[40+ 000

-[40+ 500

-| 41+ 000
-| 41+ 500

41+ 500
-1 42+ 000

-[42+ 300

-[43+ 000

-[43+ 500

-| 44+ 000

-| 44+ 500

-[45+ 000

-[45+ 530

-[46+ 000

-[46+ S0

-| 47+ 000
-| 47+ 500

A7+ 500
-148+ 000

-[48+ 500

-[49+ 000

-[49+ 500

-| S0+ 000

-| S0+ 500

-| 51+ 000
-| 51+ 500

-[S2+ 000

-[ 52+ 500

-|S3+ 000

-|S3+ 500

30+ 000

38+ 500 | |39+ 500
3B+ 50
40+ 000

30+ 500 | |40+ 500
40+ 500

41+ 000

40+ 300

41+ 500

42+ 000

41+ 500 | [42+ 500
42+ 500

43+ 000

42+ 300 | [43+ 500

43+ 500

44+ 000

43+ 500 | |44+ 500
44+ 500
45+ 000

44+ 500 | [45+ 500
45+ 500

46+ 000

45+ 500 | |46+ 500

46+ 500

47+ 000

46+ 500

47+ 500

48+ 000

47+ 500 | [48+ 500

48+ 300

49+ 000

48+ 500 | |49+ 500
49+ 500

50+ 000

49+ 500 | |50+ 500
50+ 500
51+ 000

50+ 500 | |51+ 500
51+ 500
52+ 000

51+ 500 | |52+ 500

52+ 500
53+ 000

52+ 500 | |53+ 500

Fuente: Autores
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4.2.6 Segunda Sectorizacion afio 2009

Num
Ma

Ax+
Ma

Acc+
DP

Axc+
Muerto

A+
Heri

Heridos| Muertos

Acc
Total

1
1
2
3
5
1
6

2
2

4
3

2
2

2
0

3
3
6
3
1

1
2

0
2
3
1
4
0
2
2
1

Tabla 9. Segunda Sectorizacion afio 2009

O+ 50
O+ 500
1+ 000
1+ 500
1+ 500
2+ 000
2+ 500
2+ 500
3+ 000
3+ 510
3+ 500
4+ 000
4+ 500
4+ 500
5+ 000
5+ 500
5+ 500
6+ 000
6+ 500
6+ 500
7+ 000
7+ 500
7+ 500
8+ 00
8+ 500
8+ 500
9+ 000
9+ 500
9+ 500
10+ 000
10+ 500

11+ 000
11+ 5030
11+ 500
12+ 000
12+ 500

13+ 000

O+ 000
O+ 000
O+ 500
1+ 000
O+ 500
1+ 500
2+ 000
1+ 500
2+ 500
3+ 00
2+ 500
3+ 50
4+ 000
3+ 500
4+ 500
5+ 000
4+ 500
5+ 500
6+ 000
5+ 500
6+ 500
7+ 000
6+ 500
7+ 500
8+ 000
7+ 500
8+ 500
9+ 000
8+ 500
9+ 500
10+ 000

9+ 500 10+ 50

10+ 50
11+ 000
10+ S0
11+ 500
12+ 000

11+ 500 12+ 50

12+ 50
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Tabla 9. (Continuacidn)

Num
Mad

Ma

Ax+ | Ac+
DP

Axc+
Muerto

Ax+
Heri

Heridos| Muertos

Axc
Total

2
3
2
2
4
9
0
9
2
1
3
1
0
1
1
1
2
1
7
8
5
5

1
1
2
0
1
1
0
2
2
1
5
6
0
5
5
4

13+ 500

14+ 000
14+ 500

14+ 500

15+ 000
15+ 500

16+ 000
16+ 500

17+ 00
17+ 500
17+ 500
18+ 000
18+ 500

19+ 000
19+ 500

20+ 000

20+ 500

21+ 000
21+ 500
21+ 500
22+ 000
2+ 500

23+ 000
23+ 50

24+ 000

24+ 500

24+ 500
25+ 000
25+ 500

26+ 000

13+ 000

12+ 500 13+ 500
13+ 500
14+ 000
13+ 500
14+ 500
15+ 000

14+ 500 15+ 50
15+ 500
16+ 000

15+ 500 16+ 500

16+ 500
17+ 000
16+ 500
17+ 500
18+ 000

17+ 500 18+ 500

18+ 500
19+ 000

18+ 500 19+ 500
19+ 500
20+ 000

19+ 500 20+50| 10

20+ 500

21+ 00
20+ 50

21+ 500
2+ 000

21+ 500 22+ 500

2+ 50
23+ 000

2+ 500 23+ 50
23+ 500

24+ 000

23+ 500

24+ 500

25+ 000

24+ 500 5+ 50
5+ 50
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Tabla 9. (Continuacidn)

Num
Md

14

d

Ax+ | Ac+
DP

Ax+
Muerto

A+
Heri

Heridos| Muertos

Ax
Total

0
4
1
4

0
0
0
1
2
3
2
0
2
2
0
2
3
0
3
2
2
4
1
2

0
1
1
3
2
5
3
6
9
5
2
7
1

26+ 500

ZrH+ 000
ZrH+ 500
27+ 50
26+ 000
28+ 500

29+ 000
29+ 500

30+ 000

30+ 50

31+ 000
31+ 50
31+ 500

P+ 000

3+ 50

33+ 000

33+ 50

A+ 000
3+ 500
A+ 50

35+ 000

35+ 50

36+ 000

H+ 50

37+ 000
37+ 50
37+ 500

3B+ 000

3B+ 50

3+ 000

26+ 000

5+ 50 26+ 500
26+ 500

Zr+ 000
26+ 500

2+ 50
26+ 000

27+ 500 26+ 500

26+ 500

29+ 000

26+ 500 2+ 50
2 500

30+ 000

20+ 500 O+ 50
0+ 50

31+ 000
30+ 50

31+ 500
32+ 000

31+ 500 P+ 50

32+ 500
33+ 00

3+ 500 3B+ 50
33+ 500

3+ 000
3B+ 50

3+ 500
35+ 00

34+ 500 3+ 50
35+ 500

36+ 000

36+ 500 36+ 50
36+ 500

37+ 000
36+ 50

37+ 500
3B+ 000

37+ 500 38+ 500

3B+ 50
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Tabla 9. (Continuacidn)

Num
Ma

A+
Ma

A+
DP

A+
Muerto

A+
Herxi

Heridos| Muertos|

A
Total

3

1
1
2

5
7
0
7
1
4
5
0
2
2
0
1
1
6
3
9
2
1
3
2
2
4

4
5
2
7
0
1
1
0
2
2
1
2
3

3B+ 500

40+ 000

40+ 500

41+ 000
41+ 500

41+ 500

42+ 000
42+ 500

43+ 000

43+ 500

44+ 000
44+ 500
44+ 500

45+ 000

45+ 500

46+ 000

46+ 500

47+ 000

47+ 500
47+ 500

48+ 000

48+ 500

49+ 000

49+ 500

50+ 000
50+ 500

51+ 000
51+ 500
51+ 500
52+ 000
52+ 500

53+ 000

53+ 500

3%+ 000

38+ 500 3B+ 500
3B+ 50

40+ 000

35+ 500 40+ 500

40+ 500

41+ Q00
40+ 500

A1+ 500
42+ 000

41+ 500 42+ 500

42+ 500
43+ 000

42+ 500 43+ 500
43+ 500

44+ 000
43+ 500

44+ 300
45+ 000

44+ 500 45+ 500

45+ 500

46+ 000

45+ 500 46+ 500
46+ 500

47+ 000
46+ 500

47+ 500
48+ 000

47+ 500 48+ 500
48+ 500

49+ 000

48+ 500 49+ 500

49+ 300

50+ 000

49+ 500 50+ 500
50+ 500

51+ 000
50+ 500

51+ 500
52+ 000

51+ 500 52+ 500

52+ 500
53+ 000

52+ 500 53+ 500

Fuente: Autores.
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4.3 Asignacion del Trafico Promedio Diario (TPD), calculo de los indicadores
bésicos (Ipat, Ipav, Is) para cada afio y sector. Primera y Segunda sectorizacion

A continuacion se calculan los indices de peligrosidad para accidentes totales (Ipat), indice
de peligrosidad para accidentes con victimas (Ipav) e indice de severidad (Is), para cada
uno de los tramos ya con los datos de los sub-tramos (son los que van de 500 en 500
metros) sumados para la primera y segunda sectorizacion.

4.3.1 Iindices primera sectorizacion afio 2007

Tabla 10. indices primera sectorizacion afio 2007

DA TOS DE ENTRADA INDICADCRES BASICS DE
AQDENTABILIDAD,
Aot [ Ao+ [Act | Act LOGTLD
PR Aol o Martos * | e | Ty | N | TR et | v | Is

oroo[-] 1+ 00| 1 1] 0 1 0o | 1 1 1 |36 106 | 0s7 | 0es7 | 200
1+ow|-| 2+ 00| 7 2 | 2 1 2 | 7 2 4 38 1@ [ 487 | 130 | 32
2+00(-[ 3+ 00| 2 2 | o 2 0o | 2 2 2 |am] 106 | 140 | 1400 | 419
3+00[-[400] 2 [ 9] o 5 o | 2| 5 9 [38 1@ | 82m | 348 | 15171
400 |-[5+ 00| 4 2| o 1 0o | 4 1 2 |a3p 1 2814 | 0703 | 420
5+000[-[ 6+ 00| 2 2| o 2 0o | 2 2 2 |am] 105 [ 13 | 136 | 418
6+00|-| # 00| 5 0| o 0 0| 5 0 0 |3/ 100 | 342 | oo | 342
7+00|-| 8+ 00| 7 6 | 1 3 1| 7 4 7 (38| 100 | 48m | 276 | 2159
8+ 000[-| 9+ 00| 4 6 | 0 3 o | 4 3 6 |a3p 1 2814 | 2110 | 7084
9+ 00[-[10r 00| 1 2| o 1 0o | 1 1 2 |as] 106 [ om0 | om0 | 210
10+ 00| -| 1+ 00| 2 0| o 0 0o | 2 0 0 |35 1015 | 13% | 000 | 13%
11+ 00| -[ 12+ 00| 4 5| o 4 0| 4 4 5 |aw] 100 | 276 | 26 | 8%
12+ 000 -[13+ 000] 3 2| o 2 0o | 3 2 2 |38 oom | 2142 | 148 | 490
13+ 00| -[ 14+ 00| 3 o] o 0 0o | 3 0 0 |35 105 | 200 | oon | 200
14+ 00[-[15v00] 12 | 3 [ 0 5 o | 2] 5 31 |36 1055 | 8316 | 346 | 1526
15+ 00| - 16+ 000] 6 6 | 0 4 o | 6 4 6 |ap 106 | 419 | 280 | 9™
16+ 00| -[ 17+ 000 0 o] o 0 0| o 0 0 |3 1 000 | 0000 | 00w
17+ 00| -| 18+ 00| 4 o] o 0 0o | 4 0 0 |36 100 | 276 | oow | 276
18+00[-[19+00] 20 | 4 | O 3 o | 0] 3 4 |36 106 | 690 | 210 | 11198
19+ 00| -| 20+ 00| 7 4| o 3 0o | 7 3 4 |38 1066 | 4712 | 209 | 870
20+ 00| -[ 21+ 00| 4 5| o 1 0o | 4 1 5 |3 105 | 272 | 068 | 4158
21+ o0 -[ 2+ 00| 2 o] o 0 0o | 2 0 0 |35 100 | 138 | oow | 138
2+ 00| -[2Br o] 1 o] o 0 0o | 1 0 0 |35 105 | 068 | oow | 068
23+ 00| -| 24+ 00| 3 4 | o 1 0o | 3 1 4 |3/ 100 | 200 | 06% | 342
2r00|-[5r0m] 13 ] 4] o 3 o | B8] 3 4 |36 100 [ 9| 20 | B®
5+ 00| -[ 26+ 00 4 4] o 1 o | 4 1 4 |36 106 | 280 | om0 | 419
26+ 00| -[ 27+ 00| 8 1] 0 1 o | s 1 1 |36 106 | 550 | om0 | 690
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Tabla 10. (Continuacion)

STESTEE R, INDICADORES BASCB DE
AQDENTABILIDAD.
_ Act | Ao+ |Ac+ | A+ LONGTLD
PR AecTotal| Heico Mertosy || | Nmvd V) et | Ipav Is

27+ 000|-| 28+ 000| 10 6 0 2 0 9 2 6 09%6 | 700 | 1m4 | 910
28+ 000|-| 20+ 000| 4 3 0 2 0 4 2 3 100 | 276 | 138 | 5571
29+ 00|-|20+ 00| 5 2 0 2 0 5 2 2 1 3517 | 1407 | 6331
0+ 00|31+ 00| 1 0 0 0 0 1 0 0 105 | 061 | 0000 | 068
31+ 00|-|2+ 00| 6 7 1 4 1 6 4 8 106 | 419 | 280 | 2307
2+ 00|-|33+ 00| 1 0 0 0 0 1 0 0 1015 | 068 | 000 | 088
3+ 00|34+ 00| 4 0 0 0 0 4 0 0 1 2814 | 000 | 2814
2+ 000|-| 3B+ 00| 4 3 0 1 0 4 1 3 106 | 280 | 070 | 41%
FH+00|-|36+ 00| 4 0 1 0 1 4 1 1 100 | 276 | 066 | 1531
B+ 00|-|3+ 00| 5 4 0 1 0 8 1 4 09% | 35% | Q707 | 700
37+00|-|38+ 00| 6 0 0 0 0 6 0 0 106 | 384 | 000 | 384
B+ 00|-|30+ 00| 4 1 0 1 0 4 1 1 1 284 | om3 | 420
2+ 00|-|40+ 00| 5 1 0 1 0 5 1 1 106 | 349 | 070 | 489
40+ 00| -[ 41+ oo0] 2 3 0 1 0 2 1 3 1@ | 13@ | 060 | 278
4+ 000|-| 42+ 00| 6 2 0 2 0 6 2 2 1 420 | 1407 | 7034
42+ 000 - 43+ 00| 7 0| 0 3 0 7 3 10 100 | 485 | 200 | 9o
43+ 00| - |44+ 00| 3 5 0 1 0 3 1 5 1 2110 | om3 | 3517
44+ 000 -| 45+ 00| 2 2 0 1 0 2 1 2 1006 | 140 | 070 | 280
45+ 000|-| 46+ 00| 5 5 0 3 0 5 3 5 09/ | 3607 | 2164 | 79%
46+ 00| -| 47+ 00| 5 0 0 0 0 5 0 0 100 | 34 | 000 | 34
47+ 00| -| 48+ 00| 2 1 0 1 0 2 1 1 1 1407 | 073 | 2814
48+ 000 |40+ 00| 3 0 0 0 0 3 0 0 096 | 2210 | oo | 2210
29+ 00| -[50+ 00| 2 0 0 0 0 2 0 0 106 | 1321 | 000 | 131
50+ 00| -|51+ 00| 2 1 0 1 0 2 1 1 097 | 140 | 075 | 2901
51+ 000|-|52+ 000| 2 B| 0 1 0 2 1 13 1 1407 | o3 | 2814
5+ 00|-|53+ 00| 6 0| 0 1 0 6 1 10 09 | 4265 | o714 | 5713
53+ 00| -| 54+ 00| 3 3 0 2 0 3 2 3 07 | 276 | 183 | 652
Fuente: Autores.
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4.3.2 Indices primera sectorizacion afio 2008

Tabla 11. indices primera sectorizacion afio 2008

INDICADCRES BASCB DE
DATCS DE ENTRADA AUCENTARILIDAD
. Ao+ |Act [Act [ Ac+ [ Nm LONGTLD)

PRud AcTatal | Hricog Mtos, * | o | o et | lpav Is
0r00 - 1+00| 2 2l ol 2o 2212 1066 | 112 | 112 | 337
1+00 - 2+00| 6 6 | o] 4a o6 4[s 100 | 30 | 22 | 813
2+00 - 3+00| 5 5| o] 4 o[ 5[ 4[5 106 | 2% | 2% | 767
3+00 - 4 00| 5 6| o] 2 o6 216 100 | 291 | 116 | 53
o0 -5+ 2 [ 7| o] 9 o[ | 9o [17 100 | 711 | 58 | 1778
5+000 - 6+000| 2 ol ol oo 2Tofo 105 | 117 | o | 117
6r000 - 7+ 00| 9 7| 1 6 | 1| 9] 6 [ 8 100 | 58 | 3% | 288
7+000 - 8- 00| 6 5| o] 4 o6 4[5 100 | 32 | 2% | 82
800 - 9+ 00| 2 1] o0 1 o] 211 100 | 19 | om | 237
9+ 000 - 10+ 00| 3 a4l ol 2o 3] 274 106 | 177 | 118 | 413
10+ 00 - 11+ 00| 2 1] 0 1 o] 2111 105 | 117 | 0 | 2%
1+ 00 - 12+ 00| 2 1| o 1 o] 21711 100 | 117 | o= | 2%
12+ 00 - 13+ 00| 3 3l o] 2o 3 213 0985 | 180 | 120 | 421
13+ 00 - 14+ 00| 3 6| o] 2o 3] 21%s 1066 | 172 | 115 | 401
wroo-15+00 15 | 2] o | W[ o[ 00 105 | 87 | 58 | 04
15+ 000 - 16+ 00| 2 ol ol oo 2Tofo 1006 | 118 | om | 118
16+ 000 - 17+ 00| 4 8| o] 2o a4 218 1 237 | 119 | 474
17+000 - 18+ 00| 1 1] 0 1 o] 111 100 | 0®™ | 0% | 17
18+ 000 - 19+ 00| 7 5| ol 3o 7] 35 1006 | 413 | 177 | 767
19+ 000 - 20+ 00| 7 3l o] 3o 7373 1066 | 397 | 1o | 737
20400 - 21+ 00| 1 ol ol oo 1[ofo 105 | 058 | om | 08
21+000 - 2+ 00| 2 ol ol oo 2ToTfo 100 | 117 | oo | 117
2+00 - 23+ 00| 1 3] 0 1 o] 12173 105 | 058 | 0% | 1%
23+ 000 - 24+ 00| 7 7 | 1 3|17 4aTls 100 | 411 | 23 | 1819
24+ 000 - 25+ 00| 9 4 1] a4l 1] 955 100 | 58 | 28 | o=
25+00 - 26+ 00| 1 ol ol oo 1[ofo 1006 | 0 | om | 0%
26+00 - 27+ 00| 4 3] o 1 o] al 173 106 | 2% | 0% | 3=
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Tabla 11. (Continuacion)

INDICADCRES BASC5 DE
DATCS DE ENTRADA AQDENTABILIDAD.
. Ac+ |Ac+ | Act+ | Ao+ | Nim LONSTUD
PRpd AcTatal | Heidos| Maatasy i Iveol oo | ve | ve () Ijpet lpav Is

2+ 000 - 28+000] 7 2 0 2 0 7 2 2 09% 417 119 655
28+000 - 20+ 000] O 0 0 0 0 0 0 0 101 000 000 000
22+ 00 - 30+00| 5 2 1 2 1 3 2 3 1 2956 119 14
+00 - 3+00] O 0 0 0 0 0 0 0 1,015 000 000 000
3+00 -3+00 4 4 0 2 0 4 2 4 1,006 236 1,18 472
2+ 000 - 3B+00| 3 2 0 2 0 3 2 2 1,015 15 117 400
B+00 - A+ 00| 6 7 0 3 0 6 3 7 1 356 1,78 711
F+00 - HB+00| 3 1 0 1 0 3 1 1 1,006 177 059 2%
H+00 - HB+00| 9 4 0 4 0 9 4 4 101 528 235 997
H+00 - 300 7 5 0 4 0 7 4 5 09% 417 23 88
3+ 000 -38+00 6 0 0 0 0 6 0 0 1,056 35 000 325
B+00 - B+00| 4 1 0 1 0 4 1 1 1 237 059 356
P+ 000 - 40+ 00| 5 3 0 2 0 5 2 3 1,006 2% 1,18 531
40+ 000 - 4+ 000 5 0 0 0 0 5 0 0 12 29 000 291
41+ 000 - 42+ 000 8 8 0 4 0 8 4 8 1 474 237 948
2+ 000 - 43+ 00| 3 1 0 1 0 3 1 1 101 176 059 2933
43+ 000 - 4+ 000 8 4 0 4 0 8 4 4 1 474 237 948
M+ 000 - 45+ 000 2 0 0 0 0 2 0 0 1,006 118 000 118
45+ 000 - 46+ 000 2 1 0 1 0 2 1 1 0955 122 061 243
46+ 000 - 4+ 000 4 0 0 0 0 4 0 0 101 235 000 235
47+ 000 - 48+ 000 1 0 0 0 0 1 0 0 1 059 000 059
48+ 000 - 49+ 000 6 4 0 3 0 6 3 4 0956 372 186 745
49+ 000 - S0+ 000f 1 1 0 1 0 1 1 1 1,066 056 056 167
50+ 00 - 51+ 00| 5 0 0 0 0 5 0 0 097 306 000 306
51+000 - 522+00] 9 9 0 7 0 9 7 9 1 533 415 1363
52+ 000 - 53+ 00| 3 9 0 2 0 3 2 9 0935 180 120 421
53+ 000 - 5400 O 0 0 0 0 0 0 0 0,756 000 000 000

Fuente: Autores.
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4.3.3 Indices primera sectorizacion afio 2009

Tabla 12. indices primera sectorizacion afio 2009

INDICADCRES BASICS DE
DATOS DEENTRADA ACDENTABILIDAD,

PR Tﬁg Haidos MHtCBA:_I;.- ﬁ:op‘;' As; ':';;" ™ [LoGTD K| It Ipew s
o0 waD| 3| 2] 1| 2] 1] 3] 33| 48| 10 169 10 | 140
w0 00| 4] 2] 0] 1] 0] 41|28 1m0 22 | 08 | 3m
200 30D| 8| 8] 1 | 5| 1] 7] 5] 9] 48| 106 a2 | 2% | xe
300 #0D| 6| 5] 0| 4| 0] 6] 45| 48] 1w 30 | 22 | 8B
&#00 500| 5] 0] 0| 4| 0| 4] 4| 0| 48| 100 2% | 23 | 71
5500 6:O0D| 4| 7 ] 0 | 4| 0] 4| 4] 7] 48| 105 2% | 2% | 70
6500 7#OD| 3| 5] 0| 3| 0] 4] 3| 5] 48| 100 176 176 | 58
700 8aD| 6| 8] 0| 2] 0] 6] 28] 48| 100 3D e
800  ooD| 2| 1] 0| 1] 0] 2] 1] 1|48 100 19 | 0» | 2%
%00 10:00| 4] 2] 0| 2] 0] 4] 2] 2] 48| 106 2% 118 | 4n
oo 10| 3] 1| 1| 1| 1] 3] 1] 2] 48| 105 15 | 0m | 138
mon 2o0| 1] 1] 0| 1] 0] 1] 1] 1]4s| 100 0® | 0® 176
2r00 13 00| 3] 2 | 0| 2| 0| 3] 2] 2] 48| 0% 180 120 | 4z
BrO0 W00 4] 3] 0| 2] 0] 2] 23|48 10® 229 15 | am
Wwon roo| 0] 2| 0| 8] 0] 8] 8] 8] 48| 105 62 | 467 | 10l
Brow 16,00] 2] 1] 0| 1] 0] 1] 1] 1|48 106 118 | 0D 177
oo 100 2] 1] 0| 1] o 2] 1] 1|43 100 119 | 0» | 2%
7+00  18+00] 1] 0] 0 | 0] 0] 1] 0] 0] 4s| 100 0® | 00 | 0®
BO0 19v00] 2] 2| 0| 2] 0] 2] 1] 2] 48| 105 118 | 0® | a3
900 20¢00]| 2| 11| 0 | 9| 0| 1| 9 | 1| 48| 106 68l | 50 | 165
20:00 2+00| 6] 4 ] 0 | 3] 0| 6| 3] 4| 43| 105 35 1B | 70
2400 2+a0] 1] 0] 0] 0] o | 1| 0] 0| 43| 100 0% | om | om
2v00  2Bra0| 1] 1] 0] 1] o] 1| 1] 1] 43| 105 08 | 0= 175
200 2+00| 3] 0] 0] 0] 0| 3| 0] 0| 43| 100 1% | om 176
200 50| 5] 2] 0] 2] 0| 5] 2] 2]43] 100 2% 117 | 52
200 26r00| 9] 7] 0] 3] 0| 9| 3] 7|48 105 531 177 | 8%
%00 2+a0| 1] 0] 0] 0] o] 1] 0] 0| 43| 106 0% | om | om
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Tabla 12. (Continuacion)

INDICADCRES BASICS DE
DATOB CE ENTRADA ACDENTABILIDAD,

PR Tﬁ; Heiclos| Martos Af; ffﬂ:o A‘; Ag; ':';;" LOGTD (KV)| It Ipew Is
200 Brow| 4] 2 [ o [ 1 [ o] 4] 1]2 096 23 060 357
s 2o:ow[ 1] o[ ool o]1]o]o 1010 05 00 05
2orom o+ow| 4] 4 [ o [ 3] o[ 4] 3[4 1,000 237 178 5%
orom awaw[ 2] 2 [ o[ 1o 2[1]2 1015 117 05 2%
arom oo 3] 2 [ 1 [ 2] 1 [ 3] 23 1006 177 118 1474
2+om Brow[ 2] o [ o o[ o[ 2]o0]o0 1015 117 00 117
Brow woo[ 3] 1 [ o[ 1[o|3[1]1 1000 178 059 2%
o Hoo[ 2] 1 [ o[ 1o 2[1]1 1006 118 05 2%
How B[ 4] 1 [ o[ 1o al1]1 1010 2% 059 3%
»ow 3#+ow[ 5] 8 [ o a4l o|5] 48 09% 2% 23 774
swom oo 1| 17 [ o[ 6] 0| 0][ 6|1 10% 5% 35 1191
Bow o[ 3] 1 [ o[ 1[o|3[1]1 1000 178 059 2%
oom oo 4] 2 [ o[ 1] o]al1]>2 1006 2% 059 354
o0 4a+on[ 3] 1 [ o[ 1o 3[1]1 1000 174 058 291
sro0  +0m[10] 3 [ o[ 2] o[8[ 2]3 100 58 119 711
pron o] 1| 1 [ o[ 1o 111 1010 059 059 17
oo o[ 4] 2 [ o[ 2]o]a]2]2 100 237 119 474
oo sroo[ 2] o 1 o[ 1211 1006 118 059 11,7
o0 oo 7| 1 [ 1 [ 11722 097 425 12 1641
6t00 4#00[ 5] 3 [ o[ 3] o] 5[3][3 1010 2% 176 645
gro0 00| 3] 1 [ o[ 1] o] 3] 11 1000 178 05 2%
g0 00| 5] 1 [ o[ 1[o|s5[1]1 096 310 0&2 4%
o0 sran|[ 6] 3] o[ 2] o] 6[2]3 106 3% 111 5%
P00 swoo[ 2 1 [ o [ 1 [ o211 09710 12 06l 244
som s#+00[ 1| o [ ool o[1]o]o0 1000 05 00 05
+0m s+oo[ 3] 8 [ 1 [ 2] 1 [ 3] 219 095 180 120 1504
ron s+aw| 2] o[ ool o] 2]o0o]o 07% 157 000 157

Fuente: Propia.
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4.3.4 Indices Segunda sectorizacion afio 2007

Tabla 13. indices Segunda sectorizacion afio 2007

DA TOS DE ENTRADA INDICADCRES BASCS DE
AQDENTABILIDAD.
| Ao+ | Ao+ [Act [ Aot [ Nm LOGTLD
PR T | FEIOS | Metos | © T T | e | TR o et | lpev Is

orom[-[or50] 1 1 0 1 0 1 1 1 |38 05 1407 | 1407 | 420
or5m0]-[ +50] 3 0 1 0 1 3 1 1 |38 106 | 200 | oes7 | 14000
1+50(-| 2+ 50| 6 4 1 3 1 6 3 | 5 [z 10 | 413 200 | 068
2+ 50 |- 3r 50| 4 4 0 2 0 4 2 | 4 |38 106 | 28m | 140 | 550
3+ 50 |- 4r50] 10 7 0 4 0 0] 4 | 7 |38 1@ | 686 278 | a3
4r5m0|-[5+50] 3 1 0 1 0 3 1 1 |8 1 2110 | 078 | 3517
5+50/|-| 6+ 50| 3 1 0 1 0 3 1 1 |38 105 | 20m | 068 | 345
6+50|-| 7+50| 8 6 1 3 1 8 4 | 7 Jzm| 100 | 55| 276 | 22%
7+50/[-| 8+ 50| 6 6 0 3 0 6 3 | 6 [38] 100 | 4| 20| 837
gr50[-[ o+ 50[ 0 0 0 0 0 0 0 | o [z 1 0000 | 0000 | 000
o+ 50 |-[10+ 500 3 2 0 1 0 3 1 | 2 |38 106 | 210 | 070 | 349
10+ 50| -{ 11+ 500] 4 5 0 4 0 4 4 | 5 [38| 105 | 272 | 2772 | 8316
11+ 500[-[ 12+ 500[ 1 0 0 0 0 1 0 | o [3B] 100 | 0% | oon | 06
12+ 50| -[13+ 500] 4 2 0 2 0 4 2 | 2 |38 0w | 286 | 148 | 5713
13+ 500[-[ 14+ 500] 4 % 0 2 0 4 2 | 2 |38 106 | 2718 | 130 | 547
14+ 500 -[ 15+ 500] 10 5 0 3 0 0] 3 [ 5 |38 105 | 690 [ 20m | 11088
15+ 500[-[ 16+ 50| 5 6 0 4 0 5 4 | 6 |38 1006 | 340 | 280 [ 90m
16+ 500|-| 17+ 500] 4 0 0 0 0 4 0 | o [z=w 1 2814 | oo | 2814
17+ 50| -[18+ 50| 2 0 0 0 0 2 0 | o [ze 100 | 138 | oow | 138
18+ 500[-[19+ 50| 11 6 0 5 0 n| 5 [ 6 |38 1006 | 760 [ 340 | 1468
19+ 500[-| 20+ 500[ 7 7 0 2 0 7 2 7 |38 106 | a2 | 136 | 724
20+ 500[-[ 21+ 500 3 0 0 0 0 3 0 | o [z 105 | 20m | oo | 20m
21+ 500[ - 22+ 500] 1 0 0 0 0 1 0 | o [3s] 100 | 06 | oo | oee
2+ 50[-[ 23+ 500 1 0 0 0 0 1 0 | o [z 105 | 06 | oow | oem
23+ 500[-[ 24+ 500 9 5 0 2 0 6 2 | 5 |38 100 | 6| 138 ] 6wt
24+ 50| -[ 5+ 500 7 7 0 3 0 7 3 | 7 [z 100 | 48m | 200 | 9o
25+ 500[-[ 26+ 500 8 0 0 0 0 8 0 | o |38 1006 | 550 | oow | 550
26+ 50| -| 27+ 500 8 4 0 2 0 8 2 | 4 |38 106 | 550 | 140 [ 839
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Tabla 13. (Continuacion)

OATOS e ENTRAA INDICADCRES BASOS DE
AQDENTABILIDAD,
A | Act | Aot |Act | Act | Nm LOGTD
R Togat | OB | MEOS || o | e | v | @ | PRl
27+ 50][28+50] 8 | 6 o | 3| o | 8| 3] 6 095 | 565 | 2121 | 987
Br50||2r50] 2 | 2 0o | 2 0o | 2] 2| 2 100 | 138 | 138 | 410
29r50-|20r50] 3 | 0 0o | o] o0 | 3] o] o 1 | 210 | 00w | 2110
2r50| 3¢50 5 | 3 0o | 2 0o | 5] 2| 3 1065 | 346 | 13% | 6237
350|250 2 | 4 1| 2 1 | 2| 2 | 5 106 | 140 | 140 | 1678
2r50]|3+50] 5 | O o ] o] o0 | 5] o] o 1005 | 346 | 000 | 346
Bro| %50 2 | 3 0 | 1 0o | 2] 1| 3 1 | 1407 | omB | 2814
% 50| |BH 50 4 | 0 0o | o] o | 4] o] o 1006 | 280 | 000 | 280
Fr50||%+ 50 6 | O 0o ] o] o | 6] o] o 100 | 410 | 000 | 41m
%r50|- |3+ 50, 6 | 4 0 | 1 0o | 9] 1| 4 096 | 422 | o7 | 77
0| |B/rs0] 3 | 1 0 | 1 0o | 3] 1| 1 1065 | 197 | o6 | 3212
Br50| |2 50| 4 | 0 0o | o] o0 | 4] o] o 1 | 2814 | 00w | 2814
Pro0|[a0r50] 5 | 4 0o | 2 0o | 5] 2 | 4 106 | 349 | 140 | 629
2o s0|Jars0] 4 | 1 0 | 1 0 | 4] 1|1 1@ | 278 | 060 | 418
s+ 50| Jars0] 6 | 5 o | 3| o0 | 6] 3|5 1 | 420 | 2100 | 844l
or 50|43 50 3 | 6 0 | 1 0o | 3] 1| 6 100 | 2089 | 066 | 340
ool s 50| 4 | 7 0 | 2 0 | 4] 2 | 7 1| 2814 | 147 | 567
ars0| |5+ 50] 3 | 3 0 | 1 0o | 3] 1| 3 1006 | 210 | 070 | 34%
& 50|46+ 500] 5 | 2 0 | 2 0 | 5] 2 | 2 097 | 3607 | 1483 | 648
s6r 50|47+ 50| 4 | 1 0 | 1 0 | 4] 1|1 100 | 27% | 06% | 41m
a0l |50 1| 0 o o] o ] 1] o o 1 | oms | oow | o8
sr 50| |ars0] 3 | 0 0o ] o] o0 ]3] oo 0% | 2210 | 0000 | 2210
sor 50| |50rs0] 4 | 1 0 | 1 0 | 4] 1|1 106 | 262 | 060 | 398
srs0| |5 50] 2 | 18 | 0 | 1 0o | 2] 1| B 07 | 140 | 075 | 291
550|550 3 | 0 | 0 | 1 0 | 3] 1| D 1 | 210 | o78 | 357
re0| 5350 4 | 0 0o |l o] o0 | 4] o] o 095 | 28% | 000 | 2856

Fuente: Autores.
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435

Indices Segunda sectorizacion afio 2008

Tabla 14. indices Segunda sectorizacion afio 2008

INDICADCRES BASICS DE
DATOS DEENTRADA ACQDENTABILIDAD.
AT | Act+ | Ac+ | Ao+ | Ac+ [ Nm LONGTUD
MR T Haidos| Matas i IMeol @ | Ve | via ) Ippet Ipav Is

0+000|-| O+500 | 1 1 0 1 0 1 1 1 05 119 119 356
O+50|-[ +50 | 5 5 0 3 0 5 3 5 106 | 281 169 6,18
1+50|-| 2250 | 5 4 0 4 0 5 4 4 1@ 291 23 75
2+50|-[ 3+50| 4 5 0 3 0 4 3 5 106 | 236 177 590
3+50|-[ 450 | 8 13 0 6 0 9 6 | 13 1@ 465 349 | 220
4+50(-| 5+50 | 8 8 0 4 0 8 4 8 1 474 237 948
5+50|-[ 6+500 | 6 2 0 2 0 6 2 2 1055 | 3%0 117 584
6+50|-[ #+50| 6 5 1 4 1 6 4 6 101 352 23 | 1878
7+50|-[ 850 | 5 6 0 5 0 5 5 6 101 298 298 880
8+50|-[ %50 | 3 1 0 1 0 3 1 1 1 178 059 29
9+ 500|-[10+500| 3 4 0 2 0 3 2 4 1006 | 177 118 413
10+ 500|- | 11+ 50| 2 1 0 1 0 2 1 1 1015 | 117 058 234
1+ 500|-| 12+ 50| 2 2 0 1 0 2 1 2 101 117 059 235
12+ 500|-| 13+ 50| 2 3 0 2 0 2 2 3 095 | 120 120 361
13+ 500|-| 14+ 50| 7 7 0 4 0 7 4 7 105 | 401 229 859
14+ 500|-| 15+ 500 | 10 9 0 7 0 10 7 9 105 | 54 40 | 1401
15+ 500|-| 16+ 50| 4 6 0 1 0 4 1 6 106 | 236 059 354
16+ 500(-| 17+ 50| 3 3 0 2 0 3 2 3 1 178 119 415
17+ 500(-| 18+ 50| 6 3 0 2 0 6 2 3 101 352 117 587
18+ 500|-| 19+ 50| 7 4 0 3 0 7 3 4 106 | 413 177 767
19+ 500|-| 20+ 50| 1 1 0 1 0 1 1 1 1045 | 057 057 170
20+50|-| 21+50| 1 0 0 0 0 1 0 0 105 | 088 000 058
21+ 500|- | 2+ 500 | 2 0 0 0 0 2 0 0 101 117 000 117
2+50|-| 23+850| 7 7 1 3 1 7 4 8 105 | 40 234 | 1810
23+ 500|- | 24+500| 7 6 1 4 1 7 5 7 101 411 28 | 1936
24+ 500|-| 5+50| 4 1 0 1 0 4 1 1 101 235 059 352
25+500|-[ 26+500| 1 0 0 0 0 1 0 0 106 | 0% 000 050
26+ 500|-| 27+ 50| 7 4 0 2 0 7 2 4 1066 | 413 118 649

104




Tabla 14. (Continuacion)

INDICADCRES BASCS CE
DATCS DE ENTRADA AQDENTABILIDAD.
AT |, Act [Act | Act | Act+ | NUm LONGTLD)

PR Tod Haidos| Martcs i Imetol o | v | v ) Ipet Ipav Is
2r+50|-| 28+50| 3 1 0 1 0 3 1 1 09% 17 060 298
28+ 50|-| 2+50| 3 2 1 2 1 3 2 3 101 1,76 117 | 1467
20+ 50|-| P+50| 2 0 0 0 0 0 0 0 1 119 000 0,00
P+50|- | 3+50| 2 3 0 1 0 2 1 3 1015 117 058 234
3+ 50|-| +50| 4 2 0 2 0 4 2 2 1006 236 118 472
+50|-| B+50| 3 2 0 2 0 3 2 2 1015 175 117 400
3B+ 50|-|HA#+50| 5 6 0 2 0 5 2 6 1 2% 119 53
#+50|-| H+50| 8 4 0 4 0 8 4 4 106 | 472 236 943
3H+50|-|HB+50| 4 3 0 2 0 4 2 3 101 235 117 460
3B+ 50|-| 3+50| 10 3 0 3 0 10 3 3 09% 5% 179 953
3+50|-|B+50| 4 1 0 1 0 4 1 1 10% 216 0A 35
3B+ 50|- | BH+50| 4 2 0 1 0 4 1 2 1 237 059 356
/+50|-|40+50| 4 1 0 1 0 4 1 1 1006 236 059 34
40+ 50| - [ 41+ 50| 7 1 0 1 0 7 1 1 102 407 08 523
A+ 50|-|42+50| 7 8 0 4 0 7 4 8 1 415 237 889
2+ 500|-|43+50| 6 2 0 2 0 6 2 2 101 352 117 587
43+ 500|-| 4+ 50| 4 2 0 2 0 4 2 2 1 237 119 474
M+ 500|-[45+50| 1 0 0 0 0 1 0 0 1006 | 0% 000 0
45+ 500|-| 46+500| 3 1 0 1 0 3 1 1 0975 18 061 304
46+ 500|-| 4+ 50| 4 0 0 0 0 4 0 0 101 235 000 235
47+ 50[-[48+50| 3 1 0 1 0 3 1 1 1 1,78 059 2%
48+ 500|-| 49+ 50| 3 3 0 2 0 3 2 3 09% 186 124 434
49+ 50| -| 50+ 500 | 6 1 0 1 0 6 1 1 106 | 3% 056 445
50+ 50|- | 51+50| 4 3 0 3 0 4 3 3 097 244 183 611
51+ 50|- | 52+ 50| 6 7 0 5 0 6 5 7 1 35 2% 948
52+ 850|-|53+50| 2 8 0 1 0 2 1 8 09% 120 060 241

Fuente: Autores.
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4.3.6 Indices Segunda sectorizacion afio 2009

Tabla 15. indices Segunda sectorizacion afio 2009

INDI CADCRES BASI G5 DE
AR SI=IRAR AQDENTABILIDAD
Axc . Ac+ | A+ Num LONGTUD
PR Heridos | Muert : D | | |
Tota | " S| beri | Merto \id (KM pat | lpav s

4623 05 119 119 356

O+ 500 1+ 500 o3| 1056 281 112 | 144

1+ 500 2+ 500 4623 102 407 291 988

2+ 50 3+ 50 4623 1006 236 118 | 1474

3+ 500 4+ 50 4623 12 407 291 988

4+ 50 5+ 500

5+ 500 6+ 500 4623 1015 117 117 467

6+ 500 7+ 500 4623 101 32 235 763

7+ 500 8+ 500 4623 101 235 117 46

8+ 500 9+ 500

9+ 50 10+ 500 4623 1006 118 0% 2%

10+ 500 11+ 500 4623 1015 2#4 117 1518

11+ 50 12+ 50 4623 100 117 117 352

12+ 50 13+ 500 0985 18 060 24

13+ 50 14+ 50 4623 | 10b 229 115 34

14+ 500 15+ 500 4623 | 1015 55 40 | 1226

15+ 500 16+ 500 623 | 106 N 118 354

16+ 500 17+ 500

17+ 500 18+ 500 4623 101 117 000 235

18+ 50 1%+ 50 63| 106 472 3% | 1A

19+ 50 20+ 500 63| 106 567 340 | 1A

20+ 500 21+ 500 4623 1015 117 038 2%

21+ 500 22+ 500 4623 101 0% 059 176

22+ 500 23+ 500 4623 1015 117 000 117

23+ 50 24+ 500 4623 101 352 117 587

24+ 50 5+ 50 4623 101 238 117 528

5+ 50 26+ 50 4623 1006 236 0% 34

I—‘I—‘I\)I\JOI—‘l—‘@@l—‘Ol\)\ll\)}—‘l\)l\)l—\Hl\)hl\)bml\)(lel—‘E

g|slafo|v[kIv[Blo(vik|lw|o|sw|d v e Ao s (NS [Nl
N N [afv]|olRv|o|o|k|loviBlw|RININIR(Rw|RB|lw|o|Blw|co|- |+
o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|r|o|o|o|o|o|o|o|r|o|r]|o
o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o|r|o|o|o|o|o|o|o|r|o|r|o
N Nv[ad ok INvo|o |k |lo|Nv[N[w RINvw R Flw|BRlw|eo (BN

26+50| |2+ 50 4623 | 106 2% | 0 | 413
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Tabla 15. (Continuacion)

INDI GADORES BAS 08 DE
DATCS DE ENTRADA OO LI
AT . Ac+ | Ac+ |Ac+ |Ac+ | Nm LONGTLD
Total | ErIdoS | MeNtos Tl erto| DP | M | uia (KM lpat | lpav Is

2+50| | 28+50| O 0 0 ol o] o| ol o 095 | 00 | 00 | 0
28+ 50 29+ 50 3 2 0 2 0 3 2 2 101 176 117 411
29+ 50 0+ 50 2 2 0 1 0 2 1 2 1 119 0 237
0+ 50 31+ 50 2 2 0 1 0 2 1 2 1,015 117 058 24
31+ 500 2+ 50 3 2 1 2 1 3 2 3 1,006 177 1,18 1474
2+ 50 B+50 4 0 0 0 0 4 0 0 1,015 24 000 24
BrE0| |+ 50| 3 2 0 2| 0| 3| 2| 2 1 178 | 119 | 415
W E0| | H+50| 1 0 0 ol o] 21 oo 106 | 0 | om | o
HrE0| |B+50| 5 2 0 2 o[ 5| 2| 2 100 | 28 | 117 | 53
3B+ 50 37+ 50 9 21 0 6 0 8 6 21 09% 53% 357 11,91
3+ 50 B+ 50 7 4 0 4 0 7 4 4 1,056 37 216 812
3B+ 50 B+ 50 4 0 0 0 0 4 0 0 1 237 000 237
2+ 50 40+ 500 2 3 0 2 0 2 2 3 1,006 118 1,18 34
20r50| |4+50]| 5 0 0 ol o] 3| o o 1@ | 291 | oo | 174
41+ 50| |4+50| 7 3 0 2| o | 7| 2 [ 3 1 415 | 119 | 6%
o+50| |43+50]| 5 3 0 3| o 5| 3| 3 100 | 28 | 1% | 645
43+ 500 44+ 50 2 0 1 0 1 2 1 1 1 119 0 11,86
4+ 50 45+ 500 1 0 1 0 1 1 1 1 1,006 059 0 11,20
45+ 500 46+ 500 9 2 0 2 0 9 2 2 097 547 12 790
46+ 500 47+ 500 3 2 0 2 0 3 2 2 101 176 117 411
4+E0| |48+50]| 4 1 0 1] o] 4| 1|1 1 237 | 0™ | 3%
48r50| |40+50]| 4 1 0 1| 0| 4| 1|1 0% | 248 | o® | 3%
or50| |s0+50]| 7 4 0 3| 0] 7| 3| & 106 | 30 | 167 | 7=
50+ 500 51+ 50 1 0 0 0 0 1 0 0 097 061 0,00 061
51+ 50 52+ 500 2 5 1 1 1 2 1 6 1 119 0 1304
52+ 50 53+ 500 3 3 0 1 0 3 1 3 0986 180 060 301

Fuente: Autores.
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4.4 Célculo de la media y la desviacion estandar de cada indicador para el periodo
de andlisis e identificacion preliminar de posibles sectores de concentracion de
accidentes. Primera y Segunda sectorizacion.

Después de hallar los indicadores basicos, se procede a hallar la media y la desviacién
estandar de estos, esto se realiza unificando cada columna de indicadores de los tres afios en
estudio, por lo tanto tendremos una media y desviacion estandar para Ipat, otra para Ipav y
otra para Is.

Esto se hara para un total de 162 tramos, es decir, 54 tramos por afio.

Con el fin de comparar cada uno de los valores de los indices de cada uno de los tramos y
afios, con el valor de la media mas la desviacion estandar, los sectores criticos preliminares
se establecen cuando los tramos en los cuales por lo menos uno de sus indicadores basicos
igualan o superan a la media méas desviacion estandar, como minimo en dos afios del
periodo analizado.

A continuacion se presentan los resultados de estos valores, se aclara entonces, que el valor
de la suma columna Ipat por ejemplo es la suma de todos los indicadores Ipat de los tramos,
esto se realiza en los tres afios de estudio.

Primera Sectorizacion

Tabla 16. Indicadores de referencia para identificacion de tramos criticos primera
sectorizacion

It Ipav Is
Sna 4419 18659 97204
Mida 268 115 600
Desdagon Eartar 134 112 551
Mda+ des/Eander 452 228 11,51

Fuente: Autores
Segunda Sectorizacion

Tabla 17. Indicadores de referencia para identificacion de tramos criticos segunda
sectorizacion

Ijet Ipav Is
Sma 432,60 | 185698 | 9651562
Mda 267 115 590
Desdadon Eartar 152 095 450
Mrla+ desy Etancer 419 [ 210 | 10,40

Fuente: Autores
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Entonces como se expresd anteriormente se compara el valor del resultado media mas
deviacion estandar (NUmeros en rojo (Tabla-16 Tabla-17) con cada uno de los valores de
los indices por tramos correspondientes a cada sectorizacion (Tabla-10, Tabla-11 Tabla-12
Tabla-13 Tabla-14 Tabla-15)

En las siguientes tablas se muestran los sectores criticos identificados; diferenciados por
colores.

Los que estan sefialados en color verde se presentan un afio como critico
Los que estan sefialados en color rojo se presentan en dos 0 mas afios.
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4.4.1 ldentificacion preliminar sectores criticos. Primera sectorizacion

Tabla 18. lIdentificacion preliminar sectores criticos primera sectorizacion

Identificad 6n
NP PR Ipat Ipav Is Ipat Ipav Is
1 O+ 00 - 1+ 000 169 160 1404 - — | Gito
2 1+ 000 - 2+ 000 20 053 349 — —
3 2+ 000 - 3+ 4,72 2064 aitio Citio
4 3+ 000 - 4+ 000 349 813 —
) 4+ 000 - 5+ 000 2,956 711 — —
6 5+ 000 - 6+ 00 234 23 701 — Qito | —
7 6+ 000 - 7+ 000 1,76] 1,76 587 — —
8 7+ 000 - 8+ 00 352 1,17] 587 — —
9 8+ 000 - 9+ 00| 1,19 059 237 — —
10 9+ 000 - 10+ 00 236 1,18 a72| — —
11 10+ 000 - 11+ 000 1,75) o058 1343 — — Gitio
12 11+ 000 - 12+ 00 059 059 176] — —
13 12+ 000 - 13+ 000 1,80 1,20 a2 — —
14 13+ 000 - 14+ 000 2,29 1,15 344 — —
15 14+ 000 - 15+
16 15+ 00 - 16+ 00 1,18 059 1771 — —_
17 16+ 000 - 17+ 000 1,19 059 237 — —
18 17+ 000 - 18+ 00 059 000 059 — —
19 18+ 000 - 19+ 000 1,18 059 354 — —
20 19+ 000 - 20+ coofieEl 510  1645|lGHEN Gitio | Gitio
21 20+ 00 - 21+ 000 350 1,75 7ol —- —_ —
2 21+ 000 - 22+ 000 059 000 o059 — —
23 22+ 000 - 23+ 000 053] 053 175 — —
24 23+ 000 - 24+ 000 1,75 0,00 176 — —
> 24+ 000 - 25+ 00| 293 1,17 528 — —
2% 25+ 00 - 26+ 531 1,77| 885 Gitim | —
Z 26+ 000 - 27+ 000 059 0,00 059 — —
28 27+ 000 - 28+ 000 238 060 357] — —
2] 28+ 000 - 29+ 000 059 0,00 059 — —
0 29+ 000 - 30+ 000 237 1,79 593 — —
3L 30+ 000 - 31+ 00| 1,17| 058 234 — —
= steoo oo il L E—
3 2>+ 000 - 33+ 000 1,17] 0,00 117 — —
A 33+ 000 - 34+ 000 1,78 059 296 — —
ES 34+ 000 - 35+ 000 1,18 059 236 — —
ES 35+ 000 - 36+ 000 235 059 352 — —
37 6+00 - 3+00 2o 74 — |[Jonel —
33 37+ 000 - 38+ 595 325 11,91] Qiti | Citio [ Cite
E?) 3B+ 000 - 39+ 000 1,78 059 29 — —
40 39+ 000 - 40+ 000 236 059 354 — —
41 40+ 000 - 41+ 000 1,74] 053 291 — —
22 2+ 000 - v coolNEEE 119 oG — | —
43 42+ 000 - 43+ 000 059 059 176 — —
44 43+ 000 - 44+ 000 2.37| 1,19 474 — —
45 44+ 000 - 45+ 000 1,18] os9| mm™ — — Gitio
46 45+ 000 - 46+ 000 425 122 164 — — Citio
47 46+ 000 - 47+ 000 293 1,76 645 — —
48 47+ 000 - 48+ 000 1,78 059 296 — —
49 48+ 000 - 49+ 000 310 062 a34 — —
50 49+ 000 - 50+ 000 334 1,11 556 — —
51 50+ 000 - 51+ 000 1,22 061 244 — —
2 51+ 000 - 52+ 000 059 0,00 o059 — —
53 52+ 000 - 53+ 00| 1,80 1200 1504 — — Qito
= 53+ 000 - 54+ 000 157 0,00 157] — —

110



Tabla 18. (Continuacion)

Identificad on
NP Ipat Ipav Is Ipat Ipav Is
5 O+ 000 1+ 000 1,12 1,12 337 —- — —_
56 1+ 000 2+ 000 349 232 813 — Qitiad —
57 2+ 000 3+ 000| —_
53 3+ 000 4+ 000 —_
59 4+ 000 5+ 000
&0 5+ 000 6+ 000
61 6+ 000 7+ 000
a2 7+ 000 8+ 000|
63 8+ 000 SH 000|
&4 9+ 000 10+ 000|
65 10+ 000 11+ 000
65 11+ 000 12+ 000| 1,17 059 235 — _ —_
67 12+ 000 13+ 000| 1,80 1,20 421 — —_ —_
63 13+ 000 14+ 000 172 1,15 401 — — ——
© 14+ 000 - 15+ 00| O GO NGO NG HGONI
70 15+ 000 16+ 000| 1,18 0,00 1,18 —- —_ —_
71 16+ 000 17+ 00| 2,37 1,19 474 —- — —_
2 17+ 000 18+ 000| 0,59 0,59 176 — —_ —
73 18+ 000 19+ 000| 4,13 1,77 767 — — —_
74 19+ 000 20+ 000 397 1, 70| 737 — — —_
IS 20+ 000 21+ 000 058 0,00 058 —- —_ —_
76 21+ 000 22+ 000 1,17 0,00 117, —- — —_
77 22+ 000 23+ 000 053] 0,58} 175 —- —_ —
78 23+ 000 24+ 000 4,11 235 1819 -— Citio | Citi
~ 24+ 000 5+ 2, Qitio
0 25+ 000 26+ 000 0,59 0,00 059 -—- —_ —_
8l 26+ 000 27+ 000 2,36) 059 354 —- — —_
s 27+ 000 28+ 000 4,17 1,19 655 — _ —_
3 28+ 000 29+ 000 0,00] 0,00 000 -—- —_ —_
A 29+ 000 30+ 000 296 1,19 1482 - — Qitio
85 30+ 000 31+ 000 0,00 0,00 000 —- - _
86 31+ 000 32+ 000 235 1,18 472 — —_ —_
87 32+ 000 33+ 000 1,75 1,17 400 —- —_— —_
83 3B+ 000 34+ 000 355 1,78 7| — —_ —
89 34+ 000 365+ 000 1,77 0,59 295 -— — —_
€0 35+ 000 36+ 000 528 2,35 997 Citim | Citio —
oL 36+ 000 - 37+ 000 4,17 gog — —
xR 37+ 000 38+ 000 325] 0,00 325 —- — —_
N3 3B+ 000 35+ 000 237 0,59 356 -— —_ —
A 39+ 000 40+ 000 2,95 1,18 531 —- —_ —_
] 40+ 000 - 41+ 000 2,91 0,00 201 —- — -
% 41+ 00 - 42+ 237 o« Gio | —
97 42+ 000 43+ 000 1,76 0,59 298 -— — —_
s3] 43+ 000 44+ 000 4,74 237 948 Citim | Citio —
N 44+ 000 45+ 000 1,18 0,00 1,18 —- —_ —_
100 45+ 000 46+ 000 1,22 0,61 243 — —_— —_
101 46+ 000 - 47+ 000 235 000 235 — — -
o2 47+ 000 48+ 000 0,59 0,00 059 -—- _ —_
103 48+ 000 49+ 000 372 1,85 745 — — —_
104 49+ 000 50+ 000 0,56] 0,56 167 —- —_ —_
106 50+ 000 51+ 000 3,05 0,00 305 -—- —_ —_
106 51+ 000 52+ 000 533 4,15] 1363 Citim | Citiom [ Citic
107 52+ 000 53+ 000 180 1,20 421 — —_ —_
108 53+ 000 54+ 000 0,00 0,00 o0 -— — —_
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Tabla 18. (Continuacion)

Identificad 6n
NP ANO Ipat Ipav Is Ipat Ipav Is
109 O+ 000 1+000 o667 0667 200 — — _
110 1+ 000 2+ 000 487 13m0 31,02 Gito | — [ Gito
111 2+ 000 3+000 1400 1400 419 -—- — —
112 3+ 000 4+ 000 8275 15171 Qiti Qitic
113 4+ 000 5+000 2814 o7a 4220 — —_— —
14 5+ 000 6+000 1385 1386 4158 — —
115 6+ 000 7+000 342 o000 342 — — _
115 7r @0 - oo asr|SE 215w Giiw Gt
117 8+ 000 O+ 000| 2814 2110 7034 —- —_ —_
118 9+ 000 10+ 000 0700, O70 2100 -— —_ —
119 10+ 000 11+ 000 138 o000 1385 — — —
120 1M+000 - 12+000 276 276 8%/ — | aGiio| —
121 12+ 000 - 13+000] 2142 1428 4909 — _
12 13+ 00 - 14+000 2029 0000 2029 — — _
123 14+ 000 15+

124 15+ 00 - 16+00 4199 280 979 — | Qi | —
125 16+ 00 - 17+ 000 0000 0000 ooo0 — — _
126 17+ 000 - 18+000 2786 o000 278 — — __
1z 18+ 000 - 19+ 000 6999 2100 11,198 Giti® | — —
120 19+ 000 20+ cOS 2010 s oGl — | —
129 20+00 - 21+00 2772 oex| 415 — — __
130 21+ 00 - 22+00 1308 oooo 138 — — __
131 2+ 00 - 23+00 06w oo oexmw — — _
12 23+ 000 - 24+00 2089 0696 34z — — __
133 24r 00 - 25+
14 5+00 - 26+00 280 omo 4199 — — _
15 26+ 000 - 2Z7+000 58509 070 699 Giio | — —
1% 27+ 00 - 28+00 7009 1414 9190 Gitio | — —
137 28+ 00 - 20+00 2786 138 5571 — — __
138 29+ 000 - 30+00| 3517] 1407 63| — — —
139 30+ 00 - 3n+00 063 o000 oe@ — — —
120 20+ 000 - _zer o0 a0 2eolligasell — | Giio iGN
141 2+00 - 33+00 06w o000 oexw — — _—
142 33+00 - 34+00 2814 oo 2s14 — — —
143 +00 - 3HB+oo| 280 omo 4199 — — —
144 3B+00 - 36+000 2786 069% 15321 — — | aito
145 HB+00 - 3700 355 omwr 700 — — —
146 3+ 00 - 33+00 384 o000 384 — — _—
147 3B+00 - 20+00 2814 o3 420 — — —
148 3D+ 00 - 40+ 000 3499 om0 480 — — —
149 40+ 00 - 4+000 130 o6 278 — — —
150 41+ 000 - 42+ 000 4220 1407 7034 — — —
151 42+ 000 - 43+ 000| 4875 2089 90| Gito [ — —
152 43+ 000 - 44+000 21100 o7@ 3517 — — —
153 44+ 00 - 45+00 14000 o700 280 — —
14 45+ 00 - 46+ 000 3607 2164 7938 — — _—
15 46+ 000 - 47+ 00 3482 0000 3482 — —
156 47+000 - 48+000] 14071 O708 2814 — — —
157 48+ 00 - 49+00 22100 o000 22100 — — —
158 49+ 00 - 50+000 1,31| 0000 1 - — —
159 50+ 000 - 51+000 1450, o725 20m| — — —
160 51+ 000 - 52+000] 1407 Q708 2814 — — —
161 52+ 00 - 53+000 428 o714 5713 2 — — __
162 53+ 00 - 54000 275 183 652 — — __

Fuente: Autores
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4.4.2 ldentificacion preliminar sectores criticos. Segunda sectorizacion

Tabla 19. Identificacion preliminar sectores criticos segunda sectorizacion

Identificad 6n
N° Ipat Ipav Is Ipat Ipav Is
1 0+ 00 or50 | 119 1,19 3% — _
2 0+ 500 1+50 | 281 112 1404 —
3 1+ 50 2+ 500 | 407 291 983 —
4 2+500 |-| 3+50| 236 | 118 | 1474 | —
5 3r50 [-| 4450 [ 407 [ 291 o83 —
6 4+ 500 5+50 | 237 | 237 652 —
7 5+ 500 6+50 | 117 117 467 —
8 6+ 500 7+50] 382 | 23 763 —
9 7+ 500 8r50 | 23 117 4,60 — _
10 8+ 500 50| 178 | 0= 2% — _
1n or50 [-|10+50] 118 [ 0= 2% — -
12 10+ 500 11+ 50| 234 117 1518 —_ — Gitio
13 1+ 50][-[ 122+ 50| 117 117 352 — —
14 12+ 50][-[ 13+ 50| 180 | o0& 241 - -
15 13+ 50[-[ 14+ 50| 229 115 344 — -
16 14+ 50| [ 15r50[ 525 [ 400 | 122 |GNNGHONNGHEN
17 15+ 50][-[ 16+ 50| 177 118 3= — —
18 16+ 50]-| 17+ 50| 05 | om 059 — -
19 17+50][-[ 18+ 50| 117 | om 235 — -
20 18+ 50[-[ 19+ 50| 472 | 3= 11,79
21 19+ 50[-[ 20+ 50| 567 | 340 1o Gito | Gitio
2 20+ 50|-| 21+50] 117 [ os8 23 — -
3 21+50|-| 2+ 50| 0 [ 0= 176 — -
24 2+ 50|-| 3+50] 117 [ o 117 - -
> 23+ 50|-| 24+ 50| 332 117 587 . -
2% 24+ 50|-| 5+ 50| 2% 117 528 — -
7 25+50|-| 26+50[ 236 [ 0= 354 — -
28 26+ 50|-| 27+ 50| 2% | o= 413 — _
2 2+ 50|-| 28+ 50 000 [ om0 000 — _
D 28+ 50 |- 2o+ 50] 1,7 117 411 — _
3L 20+ 50|-[ 30+50] 119 [ o= 237 — _
2 0+ 50 (-] 31+50] 117 | os8 234 — _
3 3+500(-| 3+ 50| 177 118 14,74 —_ — |G
A 2+ 50| B+50] 23 [ o 2% — _—
» B+ 50| 3¢+ 50] 1,8 1,19 415 — _
» +50|-| 3s+50] 0 [ o 05 — _
E14 35+ 50|-| 36+ 50] 2= 117 528 — _
3 B+ 50|-| 37+ 50| 53 | 357 | 1o |GGl Gito | Gitio
2 3+ 50| 38+50] 3@ [ 216 812 — | agio [ —
40 38+ 50| 39+ 50] 237 [ o 237 — —
4 30+ 50|-| 40+ 50| 1,18 118 354 — -
) 40+ 50| -| 21+ 50| 291 | 0w 174 — -
43 41+ 50 -| 42+ 500 415 119 652 — -
44 22+ 50| -| 43+ 50| 28 176 645 — -
45 43+ 50| -| 44+ 50 119 [ 0% 11,85 — — | aito
46 44+50]|-| 45+ 50 0% [ 0= 11,20 — — | aito
47 45+ 50| -| 46+ 50| 547 12 790 | Gito [ — —
48 46+ 500 | -| 47+ 50| 1,76 117 411 — -
49 47+ 50| -| 48+ 50] 237 | 0% 3% — -
50 48+ 50| 49+ 50| 248 | o&2 372 — -
51 49+ 50(-| 50+ 50| 390 | 167 7.23 — -
52 50+ 50 (-] 51+50] 061 [ o 061 — -
53 51+ 50|-| =2+50[ 119 [ 0= 1304 — — | cito
54 52+ 50|-[ s3+50] 180 [ oo 301 — -
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Tabla 19. (Continuacion)

Identificad én
N Ipat Ipav Is pat Ipav Is
55 O+ 00 O+500 | 1,19 1,19 356
56 O+ 500 1+ 50 | 281 1,69 6,18
57 1+ 500 2+50 | 291 2 7.5
(=3 2+ 500 3+50 | 236 177 590
ES) 3+ 50 4+ 500 | 465 349 1220
&0 4+ 500 5+500 | 474 237 948 Citio
61 5+ 500 6+ 500 | 350 117 584
&2 6+ 500 7+50 | 3% 23 1878
63 7+ 500 850 | 2= 23 880 — | aio | —
&4 8+ 500 9+500 | 178 059 2956
65 9+ 50 10+ 50| 177 1,18 413
66 10+ 500 | -| 11+ 500 | 1,17 053 234
67 11+ 500|-| 12+ 500| 1,17 059 235 — — -
) 12+ 500|-| 13+ 500| 1,20 120 361
6 13+ 50| -| 14+ 50| 401 229 83 — | Gifo | —
70 14+ 50 |-| 15+ 50| 584 400 14,01
7 15+ 500|-| 16+ 500| 236 059 354
2 16+ 500 17+ 50| 178 1,19 415 —_ - -
el 17+ 500 18+ 500| 352 117 587 — ____ -
A 18+ 500|-| 19+ 500| 413 177 7,67
1) 19+ 500 |-| 20+ 50| 057 057 1,70 — — -
76 20+50|-| 21+ 50| 058 0,00 053 — — —
" 21+ 500 2+ 50| 1,17 0,00 117 — — ____
Ic) 22+ 500 -| 23+ 50| 40 234 1810 — | aito | Gitio
7 23+ 500 |-| 24+ 500 411 23 1936 — | cio | aGitio
8 24+ 50 |-| B5+50| 235 059 352
8l 25+50|-| 26+ 50| 059 000 059
& 26+ 50 |-| Zr+ 50| 413 1,18 6,49
8 27+ 50|-| 28+ 50| 1,7 060 298
2 28+ 500 |-| 20+ 50| 176 1,17 14,67 — | aitio
& 29+ 50|-| 3+50| 1,19 00 0,00
86 0+ 50|-| 31+50| 117 058 234
87 31+ 50 |-| 2+50| 236 1,18 4,72
8 P+50|-| B+E50V| 1755 117 409
& 3B+50|-| 3A+50| 2956 1,19 533
9) 34+ 50(-| 3B+50| 472 236 943 Gito | Giteo | -—
a FH+50|-| B+r5O| 235 117 4,69 — —_ —
®» 36+ 50 |-| 37+ 50| 5% 1,79 o53  [Giel —
B 37+ 50 |-| 3B+50| 216 054 325
A 3B+ 50 |-| B+50| 237 059 356
3] 3+ 500|-| 40+ 50| 236 059 354
£3) 40+ 500 | -| 41+ 500 407 058 523 — - -
o a2 am| 415 | o | ee | — |Gl — |
B 42+ 50| -| 43+ 50| 382 117 587
D9 43+ 50| -| 44+ 500 237 1,19 474 —_ - ____
100 44+ 50 |-| 45+ 50| 059 00 059
101 45+ 500 |-| 46+ 50| 18 061 304
o2 46+ 500 47+ 500| 235 000 235 —_ — -
10,8 47+ 50 |-| 486+ 50| 1,78 059 2956
o 48+ 500 |-| 49+ 50| 186 124 434
106 49+ 50| -| 50+ 50| 334 056 445
106 50+ 500 |-| 51+ 50| 244 1,83 6,11
107 51+ 50| -| 52+ 50| 356 29% 948 — | aGito | —
18 52+ 50)-| 53+ 50| 120 060 241 — — —
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Tabla 19. (Continuacion)

Identificad on
[\l ANO Ipat Ipav Is Ipat Ipav Is
109 2007 O+ 000 O+ 500 | 1,407 1,407 4,220 —_— _ __
110 2007 [ o+ 50 1+50 | 200 [ o667 | 140 [ — — s
111 | 2007 1+ 500 2+50 | 4138 | 2080 | 20638 - - Gitio
12| 2007 2+ 50 3+50 | 280 | 1,40 5,50 —_ — —_
13[ 2007 | 3+50 [ 4r500 ] 68% [ 278 [ 12413 |ONNGIGNINGHEN
14| 2007 4+ 500 5+ 500 | 2110 0,708 3517 —_— — —_
15| 2007 5+ 50 6+50 | 200 | 063 3,465 —_— — —_
16| 2007 | 6+50 |-| 7+50 | 5571 | 2786 | 22286 | Gito |[JOiORGHeN
nuz| 2007 7+ 50 8+50 | 417 | 209 8357 —_ —_ —_
18| 2007 8+ 500 o9+ 50 [ 0000 [ 000 0,000 — - —
119 2007 9+ 500 10+ 500 | 2,100 0,700 3490 —_— ____ _
120 2007 | 10+ 500 1+ 50| 2772 | 2772 8316 — Gito | —
121 2007 11+ 500 12+ 500| 06%6 0,000 06%6 —_ — __
122 2007 12+ 500 13+ 500 | 2,8%6 1,428 5713 —_— _ ____
123 2007 | 13+ 50 14+ 50| 2718 | 1,39 5437 —_— — —_
124[ 2007 | 14r500[-| 35 500] 690 [ 20m [ 10sc [N — NG
125 2007 | 15+ 500 16+ 500 3499 | 280 902 — Gitio | —
126| 2007 16+ 500 17+ 500| 2814 0,000 2814 — — ____
127| 2007 17+ 500 18+ 500| 1,393 0,000 1,393 —_ —_ —_
128 2007 | 18+ 500 19+ 500 7699 | 349 14,698
129 2007 | 19+ 500|-| 20+ 50| 4712 | 1346 7,404 — —_
130 2007 20+ 500 21+ 500 207 0,000 2,079 —_— _ ____
131 2007 21+ 500 22+ 500 0696 0,000 0,69%6 - - __
12| 2007 22+ 500 23+ 500 0693 0,000 0633 —_— - _
133 2007 | 23+ 500|-| 24+ 50| 6268 | 1,33 6954 | Gitoo | — —
134 2007 | 24+ 500|-| 25+ 50| 48/ | 2089 904 | Gitio [ — —
135 2007 25+ 500 26+ 500 559 0,000 5509 Citi —_ —_—
136| 2007 | 26+ 500|-| 2+ 50| 559 | 1400 830 | Gitm | — —
137| 2007 | 27+ 500|-| 28+ 50| 565 | 2121 9897 | Qiti® | CGiti® | —
138 2207 28+ 500 20+ 500 1,33 1,33 4179 —_— - ____
139 2007 | 29+ 500|-| 30+ 500 2110 | 000 2110 —_— — —_
140| 2007 | 30+ 500 31+ 50| 3466 1,336 6,237 —_ —_ —_
41| 2007 [ z+50]-[22+50] 1400 | 140 | 1678 [ — — | aitio |
142 2007 3+ 500 3B+ 500 | 3465 0,000 3465 —_— —_— —_—
143 2007 | 3B3+500|-| 34+ 50| 1407 | 0703 2814 —_— —_— —_—
144 2007 34+ 500 3B+ 500 2800 0,000 2,800 —_— ____ __
145 2007 356+ 500 3B+ 500 4170 0,000 4,179 —_— —_— —_—
46| 2007 | 36+ 50|-| 37+ 50| 4242 | o7o7 | 7776 [CEE —
147 2007 | 3r+500|-| 3B+ 50| 1,927 | 0642 3212 —_— — —_
148 2007 3B+ 500 B+ 50| 2814 0,000 2814 —_ —_ —_—
149 22007 39+ 500 40+ 500 | 340 1,400 6,299 —_ _ __
10| 2007 | 40+ 500 4+ 50| 2758 | 0620 4138 — — —
151 2007 | 41+ 50|-| 42+ 50| 4220 | 2110 | 8441 | Gito |[Jel — |
12 2007 42+ 500 43+ 500 | 2,089 0,696 342 —_— — _
153 2007 | 43+ 500 |-| 44+ 50| 2814 | 1407 5627 — — —_—
14 207 44+ 500 45+ 500 | 2,200 0,700 349 —_— _ _
155 2007 45+ 500 46+ 500 | 3607 1,443 6,493 - - __
156 2007 46+ 500 47+ 500 | 2736 0,696 4,179 —_— —_— —
157 2007 47+ 500 48+ 500 | 0703 0,000 0,703 —_ _ __
158 2007 48+ 500 49+ 500 | 2210 0,000 2210 —_ — _
159 2007 | 49+ 500|-| 50+ 500 2642 | 0660 3953 —_— —_— —_—
1680 2007 50+ 500 51+ 500 1,450 0725 2,901 —_— - _
161 [ 2007 51+ 500 52+ 500 2110 0,708 3517 —_— - _
62| 2207 52+ 500 53+ 500 28% 0,000 2,856 —_— _ _

Fuente: Autores
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4.4.3 Definicidon de tramos de concentracion de accidentes a partir de los resultados
de las dos sectorizaciones.

Después de encontrar los sectores criticos por medio de los indicadores bésicos, accién

realizada mediante la comparacion con la media mas la desviacion estandar y escogiendo

como tramos de concentracién de accidentes a aquellos que poseen los valores méas altos

para al menos dos de los tres indicadores basicos promedio de los tres afios de registro, se

presenta lo siguiente:

Primera Sectorizacioén:

Tabla 20. Sectores criticos - primera sectorizacion

AND PR lpet | Ipav
20090 14+ 000 -| 15+ 0000 642 467
208 14+000-| 15+000, 876 584
207| 14+ 000 -| 15+ 000 8316 3465
2080 24+000-| 5+0000 528 2983
207| 24+ 000 -| 25+0000 904 2089

Fuente: Autores

Segunda sectorizacion:

Tabla 21. Sectores criticos - Segunda sectorizacion

ANO PR Ipat | Ipav Is
A0 | 14+500 |-| 15+50( 55 | 40 | 1226
208 (| 14+500 |-| 15+500( 584 | 40 | 1401
207 | 14+500 |-| 15+ 500 6930 | 20/ | 11,088
20| 18+50 |-| 19+50| 472 | 354 | 11,®
207 | 18+500 |-| 19+ 500 | 769 | 349 | 14698
28| 3+50 |-| 450 ( 46 | 349 | 1220
207 | 3+50 |[-| 4-50 | 686 | 2758 | 12413
08| 6+50 [-| #5850 | 352 | 235 | 1878
07| 6+50 |-| 7+50 | 5571 | 2786 | 22%
Fuente: Autores

4.4.4 Priorizacién del estudio detallado de tramos por el nimero de afios con
indicadores altos.

Debido a que se encontraron varios tramos criticos de concentracion de accidentes, se le

asignd un orden de importancia, realizado de la siguiente manera:

Primer lugar. Namero de afios en los cuales se cumple en criterio de seleccion
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Tabla 22. Orden de Importancia con relacion al nUmero de afios considerados
criticos.

Fuente: Autores

AND PR

2000| 14+ 000} - | 15+ 000)
2008 14+ 000} - | 15+ 000)
2007| 14+ 000} - | 15+ 000)
2000 | 14+ 500| -| 15+ 500
2008| 14+ 500| -| 15+ 500
2007 | 14+ 500| -| 15+ 500
2000| 18+ 500| -| 19+ 500
2007 | 18+ 500| -| 19+ 500
2008| 3+ 500 | -| 4+ 50
2007 | 3+ 500 | -| 4+ 50
08| 6+ 50 |-| 7+ 50
2007 | 6+ 500 |-| 7+ 50
2008| 24+ 000} - | 25+ 000)
2007 24+ 000} - | 25+ 000)

Por lo tanto el tramo que ocupa el primer nivel jerarquico es el comprendido entre el Pr
14+000 al Pr 15+500, este tramo se encuentra en los tres afios del estudio. (Se unieron los
tramos de la primera y segunda sectorizacion ya que quedaron continuos se tomaron como
un solo tramo)

El segundo y tercer nivel jerarquico lo pueden ocupar los tramos Pr 18+500 al Pr 19+500 y
el Pr 3+500 al Pr 4+500, se toman estos dos debido a que estan presentes en dos afios del
estudio y poseen tres de los tres indices de accidentalidad como criticos, la forma de saber
cuél es el mas importante, es calculando los indicadores adicionales como se muestra a
continuacion:

Tabla 23. Calculo de indicadores para tramos de un mismo nivel jerarquico.

Fuente: Autores

V/2

5,6

N/2

3,0
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~ Numero de Numero de
ANO PR vidines aaddentes | TMB | TavvB| TWVR | TavMR | NP afios| TaiVB2 N [TaMR2 N2l TMB2 V [ TWR 2 V2
n vidimas
2009 18+ 500( -| 19+ 500 800 600 600 | 4%
2008 18+ 500 -| 19+ 500 400 300 600 | 467 ’ 2 NoGne €3 No Qe &
200718+ 500 -| 19+ 500 6,000 5,000
2009( 3+ 500 |-| 4+ 500 10,000 5000 1% | 5%
2008[ 3+ 500 |-| 4+ 500 1300 6,00 1000 | 500 2 NoGnple & NoGnple &
2007( 3+ 500 |-| 4+ 500 7,000 4000
Media 8,00 4,83 \Y 11,16
Devs 3,16 1,17 N 6,00




El cuadro anterior se realizo de la siguiente manera:

Primero se hall6 la media y la desviacion estandar del nimero de victimas y del nimero de
accidentes con victimas, se sacaron los indicadores adicionales de accidentalidad como se
especifica en el capitulo 3.3.17.2

Como resultados se tiene: ninguno de los dos tramos cumple con las tres condiciones por lo
tanto no se deben considerar tan prioritarios para un estudio detallado, sin embargo, se
ordenan en funcién del valor de TvM2; por lo tanto el nivel jerarquico dos lo obtiene el
Tramo Pr 3+500 y el nivel Jerarquico tres lo obtiene el tramo Pr 18+500.

El cuarto y quinto nivel jerarquico lo pueden ocupar los tramos Pr 6+500 al Pr 7+500 y el
Pr 24+000 al Pr 25+000 se toman estos dos debido a que estan presentes en dos afios del
estudio y poseen dos de los tres indices de accidentalidad como criticos, la forma de saber
cuél es el mas importante es mediante el célculo de los indicadores adicionales como se
muestra a continuacion:

Tabla 24. Calculo de indicadores para tramos de un mismo nivel jerarquico.

~ Numero de NJrTHO de
ANO PR vidimes aaddentes | TMB | TavMB| TWVR | TavM2 | NP afios| TaivB2 N [TaVR2 N2 TVMB2 V [ TWR 2= V2
n vidimas
2000( 6+ 500 |-| 7+ 500 11,00 400 850 | 4m
2008[ 6+ 500 |-| 7+ 500 600 400 800 | 400 ' 2 NoGnple €3 NoGnple (€3
2007| 6+ 500 |-| 7+ 500 7,000 4000
2009( 24+ 000 - | 25+ 000 2000 2000 3 | 3
2008 24+ 000|- [ 25+ 000 500 500 367 | 33 2 NoGnple €3 NoGnpe | NoGnpe
2007| 24+ 000|- [ 25+ 000 4000 3000
Media 5,83 3,67 \Y 8,89
Devs 3,06 1,03 N 4,70
V/2 4,4
N/2 2,3

Fuente: Autores

El cuadro anterior se realizd de la siguiente manera:

Primero se saco la media y la desviacion estandar del nimero de victimas y del nimero de
accidentes con victimas, se sacaron los indicadores adicionales de accidentalidad como se
especifica en el capitulo 3.3.17.2

Como resultados se tiene: ninguno de los dos tramos cumple con las tres condiciones por lo
tanto no se deben considerar tan prioritarios para un estudio detallado, sin embargo, se
ordenan en funcién del valor de TvM2; por lo tanto el nivel jerarquico cuatro lo obtiene el
Tramo Pr 6+500 y el nivel Jerarquico cinco lo obtiene el tramo Pr 24+000.

Por lo tanto se tiene como conclusién los siguientes niveles jerarquicos:
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Tabla 25. Tramos mas criticos de accidentalidad vial en el tramo San Gil — Pescadero

Nvel. PR
Jerarquic
1 14+00 |- 15+50
2 F50 (-] 450
3 18+50 |-| 19+ 500
4 6+50 |[-| A50
5 24+00 |-| 2+000

Fuente: Autores

Si se comparan los tramos hacia atréas y hacia delante de los anteriores sectores sabremos si
es pertinente ampliar los tramos, es decir, se observa en las tablas donde estan los sectores
criticos definidos en ambas sectorizaciones, (Tabla 18, Tabla 19) si se observan tramos que
solo uno de sus indices criticos se presentd en los tres afios (y por lo tanto no se tomaron
como tramos criticos por no cumplir con la condicidn: tramo critico es el que al menos dos
de los tres indicadores basicos promedio presente valores altos), le parece pertinente a los
autores de esta monografia, aumentar la longitud del tramo, por lo tanto despues de realizar
lo anteriormente descrito se concluye los siguiente:

Nivel Jerarquico 1: el tramo queda igual al no encontrarse indices criticos ni antes ni
después de este tramo.

Nivel Jerarquico 2: se amplia 1000 metros mas el tramo ya que del Pr 3+000 al Pr 4+000
y del Pr 4+000 al Pr 5+000 se presentan indices criticos quedando entonces del Pr 3+000 al
Pr 5+000.

Nivel Jerarquico 3: se amplia 500 metros mas el tramo ya que del Pr 19+000 al Pr 20+000
se presentan indices criticos quedando entonces del Pr 18+500 al Pr 20+000.

Nivel Jerarquico 4: el tramo queda igual al no encontrarse indices criticos ni antes ni
después de este tramo.

Nivel Jerarquico 5: el tramo queda igual al no encontrarse indices criticos ni antes ni
después de este tramo.

Por lo tanto los tramos criticos de accidentalidad organizados por su nivel jerarquico son
los siguientes:
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Tabla 26. Tramos maés criticos segun nivel jerarquico.

Fuente: Autores

Nvel
Jerarquico
1 14+ 000 15+ 500
2 3+ 000 5+ 000
3 18+ 500 20+ 000
4 6+ 500 7+ 500
5 24+ 000 25+ 000
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5 ANALISIS DE CADA UNO DE LOS SECTORES CRITICOS

5.1 SITIO CRITICO Pr 3+000 AL Pr 5+00 (Nivel Jerarquico 2)

Este sector presenta una longitud real de 2260 m, con una pendiente promedio de +3,61%,
presenta curva a la izquierda con un radio de curvatura de 45m, como elemento mas
importante que influye en la accidentalidad del sector, la velocidad de marcha fue de 63
km/h.

El Sector es bastante angosto, con un ancho de calzada promedio de: 6,5m y cuneta

promedio de: 0.6m, no tiene bermas y presenta cuneta en concreto al lado izquierdo de la
via, no presenta zonas de adelantamiento, notandose la doble linea continua amarilla.

Figura 3. Planta Tramo Pr 3 al Pr 5
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Figura 4. Corte Trasversal del tramo de via. Pr 3 al Pr5
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Tabla 27. Descripcidn de accidentes en el tramo Pr 3+000 al Pr 5+00 Afios 2007, 2008

y 2009. '
@ | @
HORADE (O |E W Dl .
FECHA DE g VEHiCULOS DESCRIPCION DE EVENTO CLASE
P .R. REPORTE |2 | CAUSA POSIBLE
INVOLUCRADO
EVENTO | el cvento |G |4 . ASISTIDO (TIPO)
= | =
034000 300807 050000 1]0 CAMION  |VEHICULOVOLCADOFUERADELAVIA| MPRUDENCIA 2
CAMIONETA. | CHOQUE DE CAMIONETA CONTRA | M PRUDENCIA DEL
03:070|  07-06-07 225000 oo TURBO. UNA TURBO. CONDUCTOR. 2
VEHICULO SE SALE DE LA VIA SN M PRUDENCIA DEL
AUTOMGVIL
031080 | 090907 83500 3|0 VOLCARSE. CONDUCTOR 2
034300 o02DO7 2500 o0 | AuTOMOVIL VEHICULO QUEM ADO FALLAS ELECTRICAS 3
M PRUDENCIA DEL
034500 BO707 0000 1|0 [MOTOCICLETA.| VOLCAMIENTO DEMOTOCICLISTA. CONDUCTOR 2
M PRUDENCIA DEL
034500 © 0807 03000 o|o0| CAMPERO VEHICULO VOLCADO. CONDUCTOR 2
CHOQUE DE VEHICULO CONTRA EL | M PRUDENCIA DEL
034600 200507 062000 o|o0| CAMPERO L ARRANGO. CONDUCTOR 2
FALLASM ECANICAS,
034625 ©0307 BO500 oo TURBO VEHICULO NCENDIADO. g
CORTO ELECTRICO. 3
TRACTOMULA MPRUDENCIA DE
034800 ®B-04-07 63000 0 |0 | trAGTOMULA | CHOQUE DE DOS TRACTOMULAS. || (o' oo b 2
CHOQUEDE TRACTOMULA CONTRA | MPRUDENCIA DEL
03+800| 010907 75000 0 | 0 | TRACTOMULA [l BARRANCO CONDUCTOR 2
AUTOMOVIL CHOQUE DEVEHICULO ¥ M PRUDENCIA DEL
031600 | 02-2-07 B3500 2 1% | moTocICLETA MOTOCICLETA CONDUCTOR 2
M PRUDENCIA DEL
CAMIONETA CHOQUE DE VEHICULO CONTRA
034900 310307 03000 2|0 TURBO a BARRANGO CONDUCTOR DEL
VEHICULO EVADIDO. 2

" Tomado de los informes de
Comuneros.

accidentalidad del CCO Curiti de la Union Temporal Concesion Vial Los
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Tabla 27. (Continuacion)

w0 ]
FECHA DE | HORADE | & B | venculos DESCRIPCION DE EVENTO CLASE
P.R. REPORTE |EB | CAUSA POSIBLE
EVENTO e pyenTo | [ |™VOLUSRADO ASISTIDO (TIP O)
T|=
- VEHICULO SE SALE DELA VIA SN | MPRUDENCIA DEL
04+00 | 200507 5500 0|0 | Automovi VOLCARSE CONDUCTOR 2
- CHOQUE DEUNA MOTO CONTRA UNA | M PRUDENCIA DE LA
04+00 | 220807 06:4000 2 | 0 [MOTO BUSETA BUSETA MOTO 2
M PRUDENCIA DEL
044600 03-207 70000 0 |0 | TRACTOMULA | SALIDA DE LA ViA SN VOLCARSE CONDUCTOR 2
- CHOQUE DE VEHICULO CONTRA EL | M PRUDENCIA DEL
044000 | 07-0-07 224500 o|o| campPero " RO CONDUCTOR.. 2
CAMION CHOQUE DE CAM ION CON
034050 ©-00.08 035000 0 | 0 | LoBLETROQUE DOBLETROQUE MPRUDENCIA 2
MOTOCICLETA | CHOQUE DE MOTOCKCLETA CON | MPRUDENCIA DEL
034325| 230208 75000 20 automovi AUTOM OVL CONDUCTOR 2
MOTOCICLETA M PRUDENCIA DEL
03+700| 07-0108 50000 4|0 | o ociGLETA | CHOQUE DEDOS MOTOCKCLETAS. CONDUCTOR. 2
03+700| ©-05.08 146:00 ofo M(':;OMMSI:: L CHOQUE DE DOS VEHICULOS MPRUDENCIA 2
AUTOMOVIL
034865| 25.06.08 23000 00| Uorauera CHOQUE DE DOS VEHICULOS MPRUDENCIA 2
AUTOM OVIL M PRUDENCIA DEL
044000 | 05.0408 214000 3|0 | Automovi CHOQUE DE DOS AUTOM OVILES. CONDUCTOR 2
MOTOCICLETA ACCIDENTADA SOBRE| M PRUDENCIA DEL
044000 | 30-1108 130 1|0 | MOTOCKCLETA LAVIA CONDUCTOR 2
VEHICULO VOLCADO FUERA DE LA VIA B“SSA[(’:E) SE'&';",’I‘ASYLO
04+400| 22-108 700:00 1|/0| CAMPERO A LA ORILLA DE LA QUEBRADA
PALOBLANCA CONTINUO LA
MARCHA 2
04+450| 09.06-08 %3000 1|0 | moTocicLETA |MOTOCKCLETA AL(;?:DIAENTADA SOBRE|  p pRUDENCIA 2
- MOTOCICLETA | VEHICULO SESALE DELA VA SN
044450 |  09.06.08 %4000 30| CAMIONELA VOLCARSE MPRUDENCIA 2
VEHICULO SE SALE DELA VA SN M PRUDENCIA DEL
044500 10808 M5000 o|o0o| campero VOLCARSE CONDUCTOR 2
044500 |  30-1108 B35 1| 0 | moTocicLETA [MOTOCKELETA AL(_‘:\?‘,'D“ENTADA SOBRE|  cy BRIAGUEZ 6
USUARIO SE CAE DE M PRUDENCIA DEL
044600 | 09.03.08 1500 1|0 | MOTOCKCLETA M OTOCICLETA. CONDUCTOR 2
044600 | 26.05.08 04500 2 | o | moTocKcLETA [MOTOCKCLETA AL(;?:DIAENTADA SOBRE|  brpRO EN LA VIA 7
ESTADO DE
MOTOCKCLETA
, CHOQUE DE AUTOMOVIL TURBO Y EM BRIAGUEZ DEL
04+700)  23-0-08 810 4|0 A“TTI‘I)':‘B%‘"L MOTOCICLETA CONDUCTOR DE LA
M OTOCICLETA 6
MOTOCICLETA
CHOQUE DE MOTOCICLETA Y
044900 | 03.0908 150:00 o1 TRACTSCAM © TRACTOCAM ON SN ESTABLECER 1
- CHOQUE DE CAM ONETA CONTRA EL | MPRUDENCIA DEL
044950 | 24.03.08 54500 00| caM©ONETA BARRANCO. CONDUCTOR 2
FALLAS M ECANICAS,
034000 50109 630 1|0 | MOTOCKCLETA ACC'DE:L';': E rAOJgC'CLHA DARO DE UNA
- LLANTA 3
M PRUDENCIA DEL
03+300| 01109 53000 0|0 | Automovi VOLCAM IENTO SOBRE LA VIA CONDUCTOR 2
CHOQUE DEVEHICULO CONTRA EXCESO DE
034500| 07-0909 20500 1|0 | AuToMoviL BARRANCO. VELOGIDAD. 8
CHOQUE DEVENICULO CONTRA | FALLASM ECANICAS:
034900 60509 00000 00| caM©ONETA BARRANCO SN ERENOS 3
MOTOCICLETA
034000 23.08.09 214500 1|0 | ACCDENTADA ANMALEN LAVIA M OTOCKCLETA
SOBRE LA VIA. 7
MOTOCICLETA
, CHOQUE DE MOTOCICLETA Y M PRUDENCIA DEL
034950 21109 20:4500 2o TRACTSCAM © TRAGCTOCAM ON CONDUCTOR 5
- CAMION M PRUDENCIA DEL
044000 220309 94500 00| AuTomovi CHOQUE DE DOS VEHICULOS CONDUCTOR 2
MOTOCICLETA ACCIDENTADA SOBRE| M PRUDENCIA DEL
044300| 07-009 BO300 1|0 | MOTOCKCLETA LAVIA CONDUCTOR 2
M PRUDENCIA DEL
04+400| 25109 H5500 5o BUSETA VOLCAM IENTO SOBRE LA VIA. CONDUCTOR. 2
- MOTOCICLETA | CHOQUE DEMOTOCICLETA CONTRA | M PRUDENCIA DEL
044500 27-109 24500 2 [0 | " cAMIONETA VEHICULO. CONDUCTOR 2
M PRUDENCIA DEL
044600 10709 225500 2 0| Automovi SALIDA DE LA VIA SN VOLCARSE. CONDUCTOR 2
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Gréfica 1. Valoracion de las causas probables de accidentes Pr 3+000 al Pr 5+000

B 4,55%

4,55% 227% ~ M 2,27%

m O,OOEA) 0,00% \ "
m2
® 9,09% 3
m4
m5
"6
7
8

Id Causa Numero | Porcentaje
1 Sin Establecer 1 2,27%
2 Imprudencia Conductores 34 77,27%
3 Fallas mecénicas y/o eléctricas. 4 9,09%
4 Perdida de carga por accidentes 0 0,00%
5 Suefio por cansancio 0 0,00%
6 Posible estado de embriaguez 2 4,55%
7 Animales en la via. 2 4,55%
8 Exceso de velocidad 1 2,27%
TOTAL 44 100,00%

Como medidas de mitigacidn de los accidentes se propone lo siguiente:

Inicialmente la solucién mas eficaz para la disminucion de los accidentes seria cambiar las
condiciones geométricas del tramo, sin embargo, y debido a los altos costos se propone
como medidas de mitigacion lo siguiente correspondiente a sefializacion vertical:

Se debe mejorar la distancia de visibilidad en las curvas horizontales, realizando poda de
arboles y si es factible desbastar taludes, es muy importante la instalacion de delineadores
de curva horizontal en cada una de las curvas presentes, se debe aumentar en niamero las
sefiales SR velocidad maxima, se debe reforzar la sefializacion al acceso de las fincas
aledafias implementando la sefial SR de prohibido giro a ala izquierda, se debe instalar mas
seguido (en espacio) la senal prohibido adelantar, en la estacion de gasolina existente “La
Paloblanca” se debe modificar los carriles de aceleracién y desaceleracion (aumentar
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distancias), se debe sefalizar el puente vehicular que se encuentra cerca a la estacion de
servicio “La Paloblanca”
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5.2 SITIO CRITICO Pr 6+500 AL Pr 7+500 (Nivel Jerérquico 4)

Este sector presenta una longitud real de 1000 m, con una pendiente promedio de +4,4%, la
velocidad de marcha fue de 48 km/h en subida, en descenso se incrementa hasta 80 km/h.

El Sector es bastante angosto, con un ancho de calzada promedio de: 6,2m y cuneta
promedio de: 0.8m, no tiene bermas y presenta cuneta en concreto al lado izquierdo de la
via, no presenta zonas de adelantamiento, notandose la doble linea amarilla continua.

Figura 5. Planta Pr 6+500 al Pr 7+500
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Figura 6. Corte Trasversal del tramo de via Pr 6+500 al Pr 7+500
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Tabla 28. Descripcion de accidentes en el tramo Pr 6+500 al Pr 7+500 afios 2007, 2008

y 2009.'8
1]
HORADE |@|S| TIPODE .
FECHA DE g VEHICULOS DESCRIP CION DE EVENTO CLASE
P.R. REPORTE |2 | CAUSA POSIBLE
INVOLUCRADO
EVENTO | o= VEnTo |E | A ASISTIDO (TIPO)
| =
) B VEHICULO QUE CHOCOCONTRA IMPRUDENCIA
064500 | 270307 75000 00| AUTOMOVIL | hrrensa METALICA SINVOLCARSE | CONDUCTOR. 2
061500 |  30-7-07 52500 T&”;’o CHOQUE DE DOS VEHICULOS
MOTCCICLISTA HERIDOAL CAERSE | IMPRUDENCIA Y
064900 | 040307 050:00 0 | 0 | MOTOCICLETA. DELA MOTO. EMBRIAGUEZ.
SE LEATRABESOUN
071000 | 28-D-07 23500 0o|o| AutoMmoviL SALIDA DE VEHICULO DE LA VIA PERROY LETOCO
SALIRCE DELA VIA 7
AMBUANGIA CHOQUE DEAMBULANCIA DEL IM PRUDENCIA DE
074050 | 040307 2100:00 3|0 | " MPErRo | HOSPITALDEL SOCORRO CONTRA UNODELOS
UN AUTOMOVIL CAMPERO CONDUCTORES
AUTOM OVIL USUARIODE BCICLETA
074050 | 09-06-07 55000 011 miccLETA ATROPELLADO POR VEHICULO. IMPRUDENCIA 2
VEHICULOVARADO Y AL DESTAPAR
EL CAPOPARA REVISAR LA FALLA SE
ESTALLO EL TARRO DEL AGUA
o740 | 23007 £:3000 2|o| AutoMmoviL CAUSANDOGUEMADURAS EN | FALLASMECANICAS
ROSTRO Y PARTES DEL CUERPOA
DOS DE LOS ACUPANTES. 3
ACCIDENTE DE MOTOCICLETA DE LA
074480 | 260707 25000 1| 0 | MOTOCICLETA POLCA SOBRE LA VIA PERROEN LA VIA
- CHOGUE DE MOTOCICLETA CONTRA EXCESODE
U650 w08 B0 1|1 |MOTOCICLETA ELSEPARADOR DE LA VIA VELOCIDAD
FALLAS MECANICAS,
061800 | B-07-08 845 1|0 AUC AIOMM,S: IL | CHOQUE DE%"S?’ ILCONTRA DA RO DE UNA
LLANTA 3
AUTOM OVIL
VEHICULO VOLCA DO FUERA DE LA VIA
061800 | 28-09-08 Ot30.00 1|0 TAXIDE - IMPRUDENCIA
COTRASANGL | QUEMANDOSE EN SUTOTALIDAD 2
EM BRIAGUEZ
061850 | 24-0-08 100 2|0 Mc;gﬁ'%'f“ GHOQLE DE Mg::?o'i"'i“ CONTRA | - ONDUCTOR DE LA
MOTOCICLETA 6
CAMION
o740 | 27-0-08 000 oo 55:3:3'"0 CHOQUE DE DOS VEHICULOS IMPRUDENCIA
DOBLETROQUE 2

'8 Tomado de los informes de accidentalidad del CCO Curiti de la Unién Temporal Concesién Vial Los

Comuneros.
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Tabla 28. (Continuacion)

w
HORADE |B E D EE )
FECHA DE a8 VEHCULOS DESCRIPCION DE EVENTO CLASE
P.R. REPORTE |EB |k CAUSA POSIBLE
EVENTO INVOLUCRADO ASISTIDO TIPO
pELEVENTO |5 [ s ( )
< (=
BUSETA M PRUDENCIA DEL
074400 | 010708 B45 00| o cromuLa | CHOQUEDETRACTOMULAY BUSETA CONDUCTOR
M PRUDENCIA DEL
074500 | 70408 80500 2 | o | TRACTOMULA TRACTOMULA VOLCADA. CONDUCTOR
NVESTIDO POR
OTRO VEHICULO QUE
074500 | 160608 220500 10| cAMPERO |VEMICULOVOLCADO FUERA DELAVIA CONTINUO LA
MARCHA
VEHICULO SE SALE DE LA VIA SN M PRUDENCIA DEL
H
054700 | 1-04-09 B5000 110 AUTOMOVIL | CARSE QUEDANDO EN UN HUECO CONDUCTOR.
AUTOM OVIL
CHOQUE DE VEHICULO CON DOS | MPRUDENCIA DE
06800 | 10100 825 3 | o [ moTocKcLETA
MOTOCICLETAS. LOS CONDUCTORES.
MOTOCICLETA 2
AUTOM OVIL M PRUDENCIA DEL
06800 | 40309 050 110 | [ eACTOMULA CHOQUE DE DOS VEH ICULOS CONDUCTOR. 2
AUTOM OVIL M PRUDENCIA DEL
g 3
07300 50500 83000 oo firomovi CHOQUE DE DOS VEH ICULOS CONDUCTOR 2
AUTOM OVIL M PRUDENCIA DEL
074300 | 07-1H09 55000 5|0 | CAMIONETA CHQUE DE DOS VEH ICULOS CONDUCTOR 2
CAMONETA
07+400 |  03-06-09 84500 oo TURBO CHOQUE DE DOS VEH ICULOS M PRUDENCIA
CAMION
- AUTOM OVIL EM BRIAGUEZ DEL
074500 | 10509 34500 00| CToMULA CHOQUE DE DOS VEHICULOS. CONDUCTOR.
CHOQUE DE VEHICULO CONTRA
07500 | M-D09 2500 2| 0| CAMPERO |BARRANCOY VOLCAMIENTO Fuera |FALIASMECANICAS
DELAVIA EN LA DRECCION. 3
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Gréfica 2. Valoracion de las causas probables de accidentes Pr 6+500 al Pr 7+500
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Id Causa Numero Porcentaje
1 Sin Establecer 1 4,17%
2 Imprudencia Conductores 14 58,33%
3 Fallas mecéanicas y/o eléctricas. 3 12,50%
4 Perdida de carga por accidentes 0 0,00%
5 Suefio por cansancio 0 0,00%
6 Posible estado de embriaguez 3 12,50%
7 Animales en la via. 2 8,33%
8 Exceso de velocidad 1 4,17%
TOTAL 24|  100,00%

Como medidas de mitigacién de los accidentes se propone lo siguiente:

Inicialmente la solucion mas eficaz para la disminucion de los accidentes seria cambiar las
condiciones geométricas del tramo, sin embargo, y debido a los altos costos se propone
como medidas de mitigacion lo siguiente correspondiente a sefializacion vertical:

Se debe mejorar la distancia de visibilidad en las curvas horizontales, realizando poda de
arboles y si es factible desbastar taludes, es muy importante la instalacién de delineadores
de curva horizontal en cada una de las curvas presentes, se debe colocar la sefial SR
prohibido adelantar de una forma mas seguida, debido al gran numero de accesos a fincas,
hoteles, moteles y canteras de triturado se debe instalar la sefializacion de acceso adecuada,
se debe reforzar la sefializacion informativa de curvas a la derecha y a la izquierda al igual
que las contra-curvas, se debe colocar sefializacion informativa acerca del paso de
caminantes al costado de la via. Importante reforzar sefial SR velocidad maxima.
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53 SITIO CRITICO Pr 14+000 AL Pr 15+500 (Nivel Jerarquico 1)

Este sector presenta una longitud real de 1500 m, con una pendiente promedio de +5,96%,
presenta curvas sucesivas a la izquierda y a la derecha, una primera curva a la izquierda con
radio de 103m, seguida de dos curvas sucesivas a la derecha de 52my 77m respectivamente
y una a la izquierda de radio 83m, seguida de una recta de 600m en la cual los vehiculos
que vienen descendiendo desarrollan altas velocidades, la velocidad de marcha fue de 48
km/h, sin embargo esta velocidad se incrementa a 70 Km/h al ir en descenso.

El Sector es bastante angosto, con un ancho de calzada promedio de: 6,9m y cuneta
promedio de: 0.5 m, no tiene bermas y presenta cuneta en concreto al lado izquierdo de la
via, presenta zonas de adelantamiento en la recta cerca al PR 15, en el resto del sector es
notable la doble linea amarilla continua.

Figura 7. Trazado de la via Pr 14+000 al Pr 15+500
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Figura 8. Corte Trasversal del tramo de via. Pr 14+000 al Pr 15+500
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Tabla 29. Descripcion de accidentes en el tramo Pr 14+000 al Pr 15+500 afios 2007,

2008 y 2009"°.
| @
FEcHA pE | HORADE |8 2 VETrIﬂPc?uDLZs DESCRIPCION DE EVENTO CLASE
P.R. REPORTE |2 |& CAUSA POSIBLE
INVOLUCRADO
EVENTO | o cvento |5 |4 ‘ ASISTIDO (TIPO)
I|E
MOTOCICLETA CHOQUE DE MOTOCKLETA MPRUDENCIA
w000 | 0507 5:00:00 119 | tracToMuA CONTRA TRACTOMULA CONDUCTOR._ 2
BUS DEL SERVICIO PUBLICO VOLCADO
n200| 070107 00000 250 BUS SOBRE LA VIA MPRUDENCIA 2
VEHICULO SE SALE DE LA VIA SN M PRUDENCIA DEL
%200 | 270707 6:45:00 oo CAMION VOLCARSE CONDUCTOR. 2
M PRUDENCIA DEL
#4500 | 080507 202000 oo CAMION CHOQUE CONTRA VEHICULO CONDUCTOR 2
AUTOMGOVIL | CHOQUE DE AUTOM OVIL CONTRA | MPRUDENCIA DE
#4600 | 200507 211000 2|0 | [RactoMuLA |UNA TRACTOMULA DE LA EM PRESA UNO DE LOS
COLTANQUES CONDUCTORES
MOTOCKCLETA |[CHOQUE DEMOTOCICLETA CONTRA
. .
N4750 | 220507 7:4000 10 [T Lorouera UNA VOLQUETA MPRUDENCIA
M+750 | 30-0907 BH000 0 | 0 | TRACTOMULA | VEHICULO VOLCADO SOBRELAVIA | FALLAS MECANICAS 3
MPRUDENCIA DE
CAM PERO CHOQUE DEVEHICULO CAM PERO
#4800 | #0307 75000 oo UNO DE LOS
VOLQUETA CONTRA UNA VOLQUETA CONDUCTORES 2
AUTOM OVIL
#4600 | DO707 75000 0|0 | AuTomowi CHOQUE DE TRES VEHICULOS M f:%:nn?:c?gllt)ﬂ
AUTOM OVIL 2
AUTOMOVIL QUESE SALEDE LA VIA | MPRUDENGIA DEL
#4600 | 200807 20500 2 0| AuTomowi SI VOLCARSE. CONDUCTOR. 2
LEVANTAR CARGA PESADA PERDIDA DE CARGA
Wie00 | 0407 #2500 0|0 | TRACTOMULA | .\ ATARRA PARA TRASBORDARIA | PORACCIDENTE 4
VEHICULO ARTICULADO SE SALIO DE | M PRUDENCIA DEL
#4850 | 170307 90500 0 | 0 | TRACTOMULA LA VIA SN VOLCARSE CONDUCTOR 2
ATROPELLO DE USUARIO
54000 ®BDOS 63000 0 |0]| BKEELETA ENBICICLETA MPRUDENCIA 2
VEHICULO SESALEDE LA VIASIN | FALLAS M ECANICAS,
#+00 | 00808 500 0 | 0 | TRACTOMULA VOLCARSE QUEDANDO DARO DE LA
ENCUNETADO. DRECCION
MOTOCKCLETA | CHOQUEDM OTOCECLETA CONTRA | M PRUDENGIA DEL
¥
200 | 090408 B:3000 e BUSETA BUSETA CONDUCTOR.
#4200 |  20-04-08 00500 1|0 |moroceLera M OTOC'CLH’:)’E(E?‘:;NTADA FUERA | o PRUDENCIA

% Tomado de los informes de accidentalidad del CCO Curiti de la Unién Temporal Concesién Vial Los

Comuneros.
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Tabla 29. (Continuacion)

|
HorRADE (O|F =S (= .
FECHA DE =] VEHICULOS DESCRIPCION DE EVENTO CLASE
P.R. REPORTE |2 | CAUSA POSIBLE
INVOLUCRADO
EVENTO |2 cvenTo | B |9 : ASISTIDO (TIPO)
I(=
- MOTOCICLETA | CHOQUE DEMOTOCKCLETA CON M PRUDENCIA DEL
w200 10708 20 T2 Auromowvi AUTOM OVIL CONDUCTOR 2
M PRUDENCIA DEL
#4300 |  03-03-08 0:40:00 ofo CAM ION SALIDA DE VEHICULO SN VOLCARSE CONDUCTOR 2
M4660 | 27-09-08 52000 1 | o [ morocicLEra |MOTOCICLETA ACCIDENTADAFUERA | o bpynenc A 2
DELAVIA
MPRUDENCIA DEL
#4600 | 10108 6:30:00 2 0| AautomoviL AUTOM OVIL VOLCADO. CONDUCTOR. 2
- SULNO POR
#4600 |  09-05-08 15100 1|0 CAM ION VEHICULO VOLCA DO SOBRE LA ViA CANSANCIO 5
AUTOMOWIL | VEHCULO VOLCADO SOBRE LA VIA, | M PRUDENCIA DE
#4600 |  20-05-08 53000 ofo CAM ION POR CAM ION QUE NVADIO SU CONDUCTOR DE LA 2
CARRIL TURBO
AUTOM OVIL .
CHOQUE DEAUTOM OVL CONTRA SUERO POR
#4600 | 10808 22000 1|0 TRACT(N)CAM 0 TRACTOCAM ION CANSANCIO 5
MOTOCICLETA CHOQUE DEM OTOCICLETA Y M PRUDENCIA DEL
WiB00 | 24/08/2008 BI500 1% auromown AUTOM OVIL CONDUCTOR 2
MOTOCICLETA M PRUDENCIA DEL
%800 | 31008 925 2|0 | rom oviL CHOQUE DEMOTO Y AUTOM OVIL CONDUCTOR 2
CONDUCTOR DEMOTOCICLETASE | MPRUDENCIA DEL
#4850 | 200308 52000 1 | o | moTOCKCLETA SALEDELAVIA. CONDUCTOR 2
- AUTOM OVIL CHOQUE DEAUTOM OVILY M PRUDENCIA DEL
wes | D008 08:0.00 %1% rRacTOMULA TRACTOMULA CONDUCTOR 2
FALLASM ECANICAS,
#4900 | 030708 5 o |0 | TRACTOMULA | VEMIEULO 5"’,5)?2:1';5 LAVIASN |, \NTA DFLANTERA 3
ESTALLADA.
MOTOCICLETA ACCIDENTADA FUERA | M PRUDENCIA DEL
#4000 | 090309 75000 1 |0 | MmOoTOCKCLETA DELAVIA CONDUCTOR. 2
VEHICULO SE SALE DE LA VIA SN M PRUDENCIA DEL
#+00 | 00409 25000 o|o| campero VOLCARSE CONDUCTOR. 2
AUTOM OVIL M PRUDENCIA DEL
#4500 |  B-109 53500 0|0 | CONETA CHOQUE DE DOS VEHICULOS CONDUCTOR.. 2
- MOTOCICLETA CHOQUE DE VEHICULO CON M PRUDENCIA DEL
800 | 090409 DAM0 210 auromowi. M OTOCKLETA. CONDUCTOR. 2
MOTOCICLETA | CHOQUE DEMOTOCICLETA CON M PRUDENCIA DEL
w800 | 0r2-09 B5500 2101 auromovi VEHICULO CONDUCTOR 2
MOTOCICLETA ACCIDENTADA SOBRE| MPRUDENGIA DEL
#4900 | #0209 5825 1 |0 | MmOoTOCKCLETA LAVIA CONDUCTOR 2
AUTOM OVIL M PRUDENCIA DEL
#4900 | 280209 7:40 2 | 0 [ moTOCKCLETA VE"M'%l;LgcCg:’Ecrz g 08 CONDUCTOR DEL 2
MOTOCKCLETA VEHICULO
CHOQUE DEVEHICULO CONTRA M PRUDENCIA DEL
#4900 | 200409 “51 0|0 | Automovi BARANDA M ETALICA. CONDUCTOR. 2
POSBLE ESTADO DE
#4000 23109 0-D:00 2 | 0 | MOTOCICLETA | VOLCAM ENTO DEMOTOCICLETA M BRINGUES 6
MOTOCICLETA ACCIDENTADA SOBRE| MPRUDENCIA DEL
#4900 | 31D09 5500 1 | o | moTOCKCLETA AVIA CONDUCTOR 2
- MOTOCICLETA ACCIDENTADA FUERA | M PRUDENCIA DEL
#4900 | 02109 74000 1 | o | moTOCKCLETA DELAVIA CONDUCTOR 2
APRISIONAM IENTO DEVEHICULO | M PRUDENCIA DEL
54500 B109 114500 1|0 | caMONETA CONTRA MURO CONDUCTOR. 2
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Gréfica 3. Valoracion de las causas probables de accidentes. Pr 14+000 al Pr 15+500
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Id Causa Numero Porcentaje
1 Sin Establecer 0 0,00%
2 Imprudencia Conductores 33 82,50%
3 Fallas mecéanicas y/o eléctricas. 3 7,50%
4 Perdida de carga por accidentes 1 2,50%
5 Suefio por cansancio 2 5,00%
6 Posible estado de embriaguez 1 2,50%
7 Animales en la via. 0 0,00%
8 Exceso de velocidad 0 0,00%
TOTAL 40 100,00%

Como medidas de mitigacién de los accidentes se propone lo siguiente:

Inicialmente la solucion mas eficaz para la disminucion de los accidentes seria cambiar las
condiciones geométricas del tramo, sin embargo, y debido a los altos costos se propone
como medidas de mitigacion lo siguiente correspondiente a sefializacion vertical:

Este es el sector de mayor accidentalidad en el trayecto, la principal causa es debido a que
los vehiculos que descienden sobre por el carril izquierdo yendo hacia San Gil, al momento
de transitar por la recta del PR 15, se encuentran tempestivamente con una curva a derecha,
la cual presenta bajo radio fuera de esto tiene franjas sonoras en la curva, lo cual disminuye
la friccion al momento de frenar, por lo anterior es importantisimo instalar mas sefiales SR
velocidad méxima, instalar los delineadores de curva horizontal de acuerdo a las
especificaciones del manual de sefializacion (se evidencia en el sitio delineadores bastante
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separados), puede ayudar instalar delineadores mas grandes en su area, de debe reforzar la
sefializacion informativa de alto riesgo de accidente tanto en el ascenso como en el
descenso.

Ademas del sector anterior y debido a las curvas sucesivas que se encuentran después de la
recta anteriormente descrita se debe sefializar los accesos a las fincas, al igual que instalar
defensas metalicas en la segunda curva en el sentido San Gil Pescadero.

Es importante informar al conductor de la presencia de vehiculos pesados sobre la via, es
vital la culturizacion de los conductores de tracto camidn acerca de la distancia que deben
tomar con respecto a otros vehiculos de su tamafio, ya que si manejan muy cerca es muy
dificil sobre pasar lo cual funde desespero en los conductores de vehiculos pequefios,
generando asi, imprudencias por parte de estos.
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5.4 SITIO CRITICO Pr 18+500 AL Pr 20+000 (Nivel Jerarquico 3)

Este sector presenta una longitud real de 1500 m, con un primer tramo de 610m con
pendiente del -5%, un segundo tramo de longitud de 890m con pendiente de +6,26%,
presenta curva a la derecha de 67m, curva cerrada a la izquierda de 45m y curva a la
derecha de 57m la velocidad de marcha fue de 48 km/h.

El Sector es bastante angosto, con un ancho de calzada promedio de: 6,9m y cuneta
promedio de: 0.8m, no tiene bermas y presenta cuneta en concreto al lado izquierdo de la
via en el descenso y al lado derecho en el ascenso, no presenta zonas de adelantamiento,
notandose la doble linea amarilla continua.

Figura 9. Trazado de la via Pr 18+500 al Pr 20+000
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Figura 10. Corte Trasversal del tramo de via. Pr 18+500 al Pr 20+000
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Tabla 30. Descripcion de accidentes en el tramo Pr 18+500 al Pr 20+000, afios 2007,

2008 y 2009%°
W [2r]
FecHape | HORADE |32 VEHIGULOS DESCRIP CION DE EVENTO CLASE
P.R. REPORTE |2 | CAUSA P OSIBLE
INVOLUCRADO
evento | RE enTo | E | & : ASISTIDO (TIPO)
| =
MOTO SUzuk CONDUGTOR.
B500 | 210107 84500 2|0 MOTO CHOIQUE DE DOS MOTOCICLETAS.
o MOTOCICLETA
HONDA. ZAWE8. 2
CAMPERO | GHOGLE DE CAMPERO CONTRA 1 PRUDENCIA
Bi500| 0507 BOOKO 10| 0| ypacTOMWA TRACTOMULA NIRERA. CONDUCTOR. 2
oroacLeia | MOTOCICLETA SACADA DELA VA | IMPRUDENCIA DEL
Bi500 | 020907 74500 1|0 vy POR UN CAMION ESTRELLANDOSE | CONDUCTOR DEL
CONTRA EL EARRANCO CAMION 2
- MOTOCICLISTA ACCIDENTADG | IMPRUDENCIA DEL
Bi500| 9DO7 04500 1| 0 | MOTOGIGLETA. pemiaiiavirg CONDTOR, 2
MPRUDENGIA DEL
B600 |  08-D07 82500 00| AuTomowL VEHICULO VOLCADO iy 2
3 CHOGUE DE AUTOMOVIL CONTRA -
BGO0 |  24-1107 53500 00| Automow NG, FALLAS MECANICAS| 3
VEHICULO SE SALE DE LA VIA SIN
AUTOMOVIL
BTO0 | 07-0907 B5500 |00 OLCARSE 1 PRUDENGIA 2
CHOGUE DE VEHIGULO CONTRA EL | IMPRUDENCIA DEL
Bo00| DLO7 30000 0| 0| CAMIONETA A RED, e ONBUCIOR 2
B0 | 07 530:00 00| AuTomMowL VEHICULO CHOCA CONTRA UNA 1 PRUDENGIA 2
PIEDRA
81300 | 240907 800:00 1| 0| TAcTOMUA | VEHICULOARTICULADOVOLCADO M PRUDENCIA 2
B4300 | 250907 800:00 1|0 | TRACTOMWA VEHICULO VOLCADO 1 PRUDENGIA 2
FALLAS
600 | 250807 21200 00| Automoww VEHICULO INCENDIADO. ELECTEIOAS, 3

% Tomado de los informes de accidentalidad del CCO Curiti de la Unién Temporal Concesién Vial Los
Comuneros.
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Tabla 30. (Continuacion)

0
W
FECHA DE | HORADE E = VJIL?SUDLES DESCRIPCION DE EVENTO CLASE
P.R. REPORTE |E (& CAUSA POSIBLE
INVOLUCRADO
EVENTO | b evento |5 |2 - ASISTIDO (TIPO)
I|=
- CHOCO CONTRA TRACTOMULA DE
600 | V- LOT 9:40:00 0o CAMION. PLACA YAB 484, FALLAS MECANICAS,| 3
BUSETA
FALLAS MECANICAS
AFILADA A |VOLCAM IENTO DEL VEHICULO SOBRE
9800 | 040807 092500 0 | 0 | onTRASANGIL LAVIA. EN EL SISTEM A DE
FRENOS. 3
AUTOM OVIL
B850 | D007 22700 2 | 0 | ARROTANQUE CHOQUE DE DOS VEHICULOS MPRUDENCIA 2
CHOQUE DE AUTOM OVILCONTRA | M PRUDENCIA DEL
9000 |  02-107 03000 00| AuTOMOVIL BARRANGO. CONDUCTOR 2
- CAMIONETA CHOQUE DE CAM IONETA Y
B000 | 260708 B:45 2|0 | {RACTOMULA TRAGTOM ULA MPRUDENCIA 2
- M PRUDENCIA DEL
9000 | 090308 2000 0|0 | AuUTOMOVIL CHOQUE DE DOS VEHICULOS. CONDUCTOR 2
AUTOM OVIL
806 | BOTO08 020 oo CAMPERG | CHOQUE DE AUTOM GVILY CAMPERO | FALLAS MECANICAS 3
8200 B0208 4500 1|0 | TRACTOMULA | VEHICULO VOLCADO SOBRE LA VIA. MPRUDENCIA 2
- AUTOM OVIL M PRUDENCIA DEL
8200 | 28108 045 1{0 BUS CHOQUE DE DOS VEHICULOS CONDUCTOR. 2
9250 | 000708 600 0 | 0 | TRACTOMULA |VEHICULO VOLCADO FUERA DE LA VIA EXCESO DE
- VELOCIDAD. 8
VEHICULO SE SALE DE LA VIA SN M PRUDENCIA DEL
BB00| 250508 70000 0o TIRBO VOLCARSE CONDUCTOR 2
MOTOCIKCLETA VOLCADA FUERA DE | M PRUDENCIA DEL
BB00 | MO0808 055500 1|0 |MOTOCKLETA LA VIA CONDUCTOR 2
MOTOCICLETA
CHOQUE DE VEHICULO CON M PRUDENCIA DEL
8000 | 090409 U52:00 10| Automovi
AUTOM OVIL MOTOCICLETA. CONDUCTOR. 2
M PRUDENCIA DEL
CAM ION CHOQUE DE VEHICULO CON
9000 | 230209 56 oo CONDUCTOR DEL
MOTOCICLETA MOTOCICLETA VEHICULO 2
SUENO POR
9200 | 210609 53500 0|0 | CAMIONETA | VEHICULO VOLCADO SOBRE LA VIA CANSANCIO 5
VOLCAM IENTO
Bi225| 310809 #2500 1[0 | SoRRELAVIA M PRUDENCIA DEL CONDUCTOR TRACTOCAM ION 2
- MOTOCICLETA CHOQUE DE VEHICULO CON M PRUDENCIA DEL
BR50| 230309 04300 2|0 CAM ION MOTOCICLETA. CONDUCTOR. 2
FALLAS MECANICAS,
TRACTOCAM 10 | VOLCAM ENTO DE VEHICULO SOBRE |SE SALIO M UELLE DEL
9300 | 230209 820 1|0 N LA VIA SOPORTE DEL
TRAILER. 3
MOTOCKCLETA ACCIDENTADA SOBRE| M PRUDENGIA DEL
V300 230209 555 1|0 |MOTOCKLETA LAVIA CONDUCTOR 2
] FALLA M ECANICA SE
V475 | 220909 8500 2 | 0| CAMIONETA VOLCAM IENTO SOBRE LA VIA QUEDO SN FRENOS 3
MOTOCIKCLETA ACCIDENTADA FUERA | M PRUDENCIA DEL
9800 | 080309 3000 1|0 | MOTOCKCLETA DE LA VIA CONDUCTOR. 2
MOTOCICLETA ACCIDENTADA FUERA | M PRUDENGIA DEL
BB00 | 310709 020 1|0 |MOTOCKLETA DE LA VIA CONDUCTOR 2
MOTOCICLETA
ACCIDENTADA
FUERA DE LA
MPRUDENCIA DE LOS MOTOCICLETA
BB00 | 050809 6:10:00 1{0 VIAEN LA
BERM A DE LA CONDUCTORES. TRACTOCAM ION
CALZADA
FZQUIERDA
VEHICULO M PRUDENCIA DE
9800 | 30-009 42000 10| JnTeuiapo ATROPELLO A PEATON CONDUCTOR
AUTOM OVIL
BUS M PRUDENCIA DEL
BWO0 | HM0209 u3s 0 | 0 | T RACTOCAM IO CHOQUE DE TRES VEHICULOS CONDUCTOR
N 2
AUTOM OVIL
201000 | 280709 72500 0o CAM ION CHOQUE DE TRESVEHICULOS M '::';:DDE"::?SRDEL
AUTOM OVIL -
) CAMIONETA M PRUDENCIA DEL
201000 200909 0:5:00 1{0 CAM 10N CHOQUE DE DOS VEHICULOS. CONDUCTOR
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Gréfica 4. Valoracion de las causas probables de accidentes. Pr 18+500 al Pr 20+000
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Id Causa Numero Porcentaje
1 Sin Establecer 0 0,00%
2 Imprudencia Conductores 30 76,92%
3 Fallas mecéanicas y/o eléctricas. 7 17,95%
4 Perdida de carga por accidentes 0 0,00%
5 Suefio por cansancio 1 2,56%
6 Posible estado de embriaguez 0 0,00%
7 Animales en la via. 0 0,00%
8 Exceso de velocidad 1 2,56%
TOTAL 39 100,00%

Como medidas de mitigacion de los accidentes se propone lo siguiente:

Inicialmente la solucién mas eficaz para la disminucion de los accidentes seria cambiar las
condiciones geométricas del tramo, sin embargo, y debido a los altos costos se propone
como medidas de mitigacion lo siguiente correspondiente a sefializacion vertical:

Este es un sector que presenta mitad en ascenso y mitad en descenso, el cual presenta una
geometria bastante curva, en la cual es frecuente ver vehiculos que se salen de la via,
chocando contra barrancos y volcandose, en gran parte esto ocurre por exceso de velocidad
y falta de conocimiento de la geometria de la via, esto se puede mejorar instalando en todas
las curvas delineadores de curva horizontal los cuales muestran de forma anticipada la
llegada de curvas de bajo radio, también es importante reforzar la sefial SI descenso
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peligroso y SR velocidad maxima, se debe también instalar sefializacion en los accesos a
vias veredales y fincas al igual que sefializar los accesos del puente.
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5.5 SITIO CRITICO Pr 24+000 AL Pr 25+000 (Nivel Jerarquico 5)

Este sector presenta una longitud real de 984 m, con un primer tramo de longitud 248m con
pendiente de 4%, un segundo tramo de longitud de 500m y pendiente del 2,87%, seguida de
una pequefio curva vertical, la velocidad de marcha fue de 56 km/h.

El Sector presenta un ancho de calzada promedio de: 9,5m y cuneta promedio de: 0.3m, no
tiene bermas y presenta cuneta en concreto al lado derecho de la via, no presenta zonas de
adelantamiento, notandose la doble linea amarilla continua.

Figura 11. Trazado de la via Pr 24+000 al Pr 25+000
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Figura 12. Corte Trasversal del tramo de via. Pr 24+000 al Pr 25+000
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Tabla 31. Descripcion de accidentes en el tramo Pr 24+000 al Pr 25+000 afios, 2007,

2008 y 2009
0n 0
HORADE | Q|2 Hicutc DESCRIPCION DE EVENTO CLASE
FECHA DE (m] VEHICULOS
P.R. REPORTE |2 |t CAUSA POSIBLE
EVENTO | cvento | 5 |8 [NV oruorao ASISTIDO (TIPO)
IT|=E
) p VEHIGULO QUE SE SALIO DE LAVIA SIN .
24000 240307 B5500 00| auromouL VOLOARSE FALLASMECANICAS 3
] N CHOQUE DE AUTOMOML CONTRA UN | IMPRUDENCIA DEL
24000 25n07 7700 10| AuromowL ARBOL CONDUCTOR. 2
FALLASMECANICAS.
2400 250007 150:00 oo CAMION INCENDIO DE VEHICULO CORTO EN LA
NSTALACION 3
VEHICULO SALIDO DE LA VIA IMPRUDENCIA DEL
24400) D07 60500 oo CAMION QUEDAN DO ENCUNETADO CONDUCTOR.
AR“ “E' mmg o | CHOQUEDEVEHICWLOARTICULADO
/ (KEMWORK) CONTRA UN AUTOMOMVIL | IMPRUDENCIA DEL
4300|007 10000 0 (0] AuTOMOVIL Y OTROVEHICULO ARTICULADO CONDUCTOR
VEHICULO (FORD)
ARTICULADO. 2
; VIHICULO SEGALEDELAVIASN | IMPRUDENCIA DEL
24300 eRO7 212000 o|o| camON VOLCARSE CONDUCTOR 2
) VEHICULO QUE CHOCO CONTRA EL
24400 BO107 B3500 00| auromowL BARRANGO IMPRUDENCIA 2
- VEHICULO EL CUAL SESALIO DELA | IMPRUDENCIA DEL
24500 210107 5000 00| AuTOMOWIL VIA SIN VOLCARSE CONDUCTOR 2
IMPRUDENCIA DEL
24500 28.06.07 94500 oo Tmmo“gult'“ CHOQUE DE vl 'EH“ ‘&%"”M CONTRA| - ONDUCTOR DE LA
- TRACTOMULA. 2
CHOQUE DEVEHICULO CONTRA | IMPRUDENCIA DEL
24600 70607 110500 1] 0| camonETA MURO CONDUCTOR
- VOLCAMIENTO DELVEHICULOAUN | IMPRUDENCIA DEL
24600 080807 00:30:00 oje CAMION LADO DELA VIA CONDUCTOR
MOTOCICLETA LA CUAL SESALE DE
LA VIA, VOLCANDOSE, DESPUES DE
24700 290007 94000 2 | 0 | moTociICIETA HABER SIDO ENVESTIDA POR M Z&Dﬂ(ﬁ&[’ﬂ
TRACTOMULA NO IDENTIFICA DA POR -
ELUSUARIO. 2
- CAMIONETA | SALIDA DEVEHICULO DELAVIAGIN | IMPRUDENGIA DEL
24000) 30807 2000 oo NKR VOLCARCE CONDUCTOR.
NO SE
OBTIENEN
DATOS POLICIA
DE
CARRETERAS CHOQUE DEMOTOCICLETA Y
24400 | 250408 100:00 110 |40 ENCUENTRA DOBLETROGUE NO ESTABLECIDA
INDICIO DEL
EVENTONI
VEHICILOS
NVOLUCRADOS 1
— VEHICULO SEGALEDELA VIA SN SUCROPOR
24300 020608 BA500 1|0 | camioNETA. VOLCARSE CANSANCIO
- CAMION CHOGUE DE CAMION CONTRA MPRUDENCIA DEL
24300) 21108 240000 019 auromow AUTOMOML CONDUCTOR 2

2! Tomado de los informes de accidentalidad del CCO Curiti de la Unién Temporal Concesién Vial Los

Comuneros.
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Tabla 31. (Continuacion)

[1r]
HORA DE |8 = WHS z12 )
FECHA DE 8 VEHICULOS DESCRIPCION DE EVENTO CLA SE
P.R. REPORTE (E | CAUSA POSIBLE
INV OLUCRA DO
EVENTO |0 evento | |4 ; ASISTIDO (TIP 0)
I|=E
MOTOCICLETA CHOQUE DE CAM ION CON N PRUDENCIA DEL
. B I
247300\ 25008 b o CAM ION MOTOCICLETA CONDUCTOR. 2
MOTOCICLETA
IBA EN SENTIDO |M OTOCICLETA ACCIDENTADA SOBRE| M PRUDENCIA DEL
. .
24150 B-05-08 eD00 1o SAN GIL - LAVIA. CONDUCTOR
BUCARM ANGA . 2
W PRUDENCIA DEL
24+00| 29-06-08 83000 oo PATNETA SALIDA DELA ViA SN VOLCARSE. CONDUCTOR 2
AUTOM OVIL CHOQUE DE VEHICULO CONTRA W PRUDENCIA DEL
2447001 23-03-08 70000 11 % [ morockcLETA MOTOCICLETA CONDUCTOR 2
244700| 110908 135000 00| CAMPERO |VEMICULOVOLCADO FUERADELAVIA| MPRUDENCI 2
SEGUN ELUSUARIO
MOTOCICLETA VOLCADA FUERA DE UNATURBO LE
244800 21008 82000 0 | 0 | MOTOCKCLETA LAVIA NVADI EL CARRILY
SE FUGO 2
M OTOCICLETA ACCIDENTADA SOBRE |MPRUDENCIA  DEL
24000 28-2-09 13400 1|0 [motockcLera [0 CONDUCTOR 2
CHOQUE DE CAM IONETA
24+00 | 07-08-09 212500 0 | 0 |posvEricuLos | M PRUDENCIA CAMION 5
CAMIONETA
24+60 | B-0509 6:40:00 oo TURBO VEHICULO VOLCADO SOBRELAVIA | MPRUDENCIA 2
VOLCAMIENTO DE CAM ION FUERA DE|OTRO VEHICULO LO
244300 M-02-09 2200 1 |o CAM ION LAVIA SACO DE LA VIA 2
CHOQUE DE VEHIGULO CONTRA |MPRUDENCIA  DEL
244300 1-09-09 020 00| AUTOMOVIL | o DA METALICA. CONDUCTOR 2
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Gréfica 5. Valoracion de las causas probables de accidentes. Pr 24+000 al Pr 25+000
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Id Causa Numero Porcentaje
1 Sin Establecer 1 3,70%
2 Imprudencia Conductores 23 85,19%
3 Fallas mecéanicas y/o eléctricas. 2 7,41%
4 Perdida de carga por accidentes 0 0,00%
5 Suefio por cansancio 1 3,70%
6 Posible estado de embriaguez 0 0,00%
7 Animales en la via. 0 0,00%
8 Exceso de velocidad 0 0,00%
TOTAL 27 100,00%

Como medidas de mitigacion de los accidentes se propone lo siguiente:

Inicialmente la solucion mas eficaz para la disminucion de los accidentes seria cambiar las
condiciones geométricas del tramo, sin embargo, y debido a los altos costos se propone
como medidas de mitigacion lo siguiente correspondiente a sefializacion vertical:

Si observamos la descripcion de los accidentes es frecuente encontrar que el vehiculo se
sale de la via o se vuelca, esto nos indica que los accidentes son en gran parte debido a que
los conductores se percatan de la presencia de las curvas demasiado tarde, por lo tanto la
recomendacion es basicamente instalar dispositivos de sefializacion que ayuden al
conductor a percatarse de la presencia de la curva cerrada, por lo tanto se requiere también
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en este punto el refuerzo de los delineadores de curva horizontal y defensas metélicas
donde la via fue construida en terraplén en una curva, al momento de realizar esta
monografia el sector se encontraba con obras de colocacién de sobre carpeta, en la cual la
sefializacion no era la ideal, faltando sefiales tipo colombinas con cinta de peligro en las
zonas donde se realiz6 fresado y no se contaba con sefializacion horizontal.
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6 CONCLUSIONES

e Mediante datos histéricos de accidentalidad se analizé la accidentalidad en el tramo San
Gil — Pescadero para el Periodo comprendido entre los afios 2007 y 2009, andlisis realizado
aplicando exitosamente la Metodologia propuesta en el MANUAL PARA LA
IDENTIFICACION DE PUNTOS CRITICOS DE ACCIDENTALIDAD EN
CARRETERAS, realizado por la firma de Ingenieros PROJEKTA.

e De acuerdo con la Metodologia acogida en esta Monografia se recopilé el nimero de
accidentes presentados en los afios 2007, 2008 y 2009.

e Se establecié el nimero de accidentes con muertos y heridos en el tramo San Gil —
Pescadero para el periodo del afio 2007 al 2009. En el periodo comprendido entre enero de
2007 y diciembre de 2009 se presentaron 693 accidentes, 526 heridos y 16 victimas fatales,
notandose a simple vista que en gran porcentaje de los accidentes se presentaron heridos,
sin embargo el numero de victimas fatales es bajo con respecto al nimero de accidentes ya
que en el 2% de los accidentes se presentaron victimas fatales, es debido en parte a la baja
velocidad de operacion de la via, la cual genera accidentes a bajas velocidades.

e Se presentaron las principales causas probables de los accidentes en los sectores de
mayor accidentalidad, las cuales fueron en su orden de importancia: Imprudencia de los
conductores y fallas mecanicas, sin embargo es la imprudencia una causa malinterpretada
ya que un factor importante en que los conductores sean imprudentes es la baja calidad de
la geometria de la via y bajas velocidades de operacion, la cual genera en el conductor
desespero al no poder sobrepasar vehiculos, obligdndolo a cometer imprudencias en algun
punto de la via.

e Se calcularon los indices de accidentalidad empleando la metodologia propuesta, los
cuales fueron fundamentales en la seleccién de los sectores criticos de accidentalidad.

e Se identificaron los 5 tramos de mayor concentracion de accidentes y se propusieron
mejoras. El sector comprendido entre el PR 14+000 al PR 15+500 es el tramo de mayor
concentracion de accidentes en el Trayecto San Gil — Pescadero, esto segun la Metodologia
aplicada, ya que fue este sector el Unico que cumplié con todos los criterios de seleccion
propuestos en la Metodologia, presentandose critico en los tres afios de estudio, y en todos
los indices de accidentalidad, sin embargo se evidenciaron sectores que aunque no cumplen
con todos los criterios, presentandose criticos en dos afios y en al menos dos indices de
accidentalidad, por lo tanto se consideraron como criticos también y se adicionaron a los
andlisis correspondientes, los sectores Pr 3 al Pr 5y Pr 18+500 al Pr 20+000 y los sectores
Pr 6+500 al Pr 7+500 y Pr 24 al Pr 25, presentaron empate en sus indices basicos por lo
tanto fue necesario hallar los indicadores basicos de accidentalidad para poder realizar una
jerarquizacién, los primeros se disputaron el segundo lugar y los segundos se disputaron el
cuarto puesto, después de hallar los indices adicionales de accidentalidad, los sectores
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quedaron de la siguiente manera: Pr 3+000 al Pr 5+000, Pr 6+500 al Pr 7+500, Pr 14+000
al Pr 15+500, Pr 18+500 al Pr 20+000 y Pr 24+000 al Pr 25+000.

e La medida mas efectiva para disminuir la accidentalidad de todos los sectores seria
construir una doble calzada con separador, sin embargo debido a la falta de recursos con
que cuenta la nacion, esta solucion no se dara en algln tiempo, por lo tanto se deben buscar
medidas de mitigacion en lo que corresponde al refuerzo de la sefalizacion vertical,
basicamente informando de manera anticipada la geometria de la via, especificamente las
curvas de bajo radio y velocidad.
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