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INTRODUCCION

El exceso de velocidad es el principal
factor de riesgo en las vias del pais,
por esto, definir y actualizar los
limites de velocidad con una
metodologia fundamentada en el
enfoque Sistema Seguro, es el punto
de partida para gestionar la
velocidad de manera adecuada



—

Segun lo analizado por el Observatorio Nacional
de Seguridad Vial (ONSV),

Tenien-
do como punto de partida este panorama, es
necesario generar diferentes estrategias para
gestionar la velocidad desde todos los dmbitos,
buscando reducir las fatalidades asociadas a
este fendmeno; en este sentido es pertinente
comenzar por revisar, establecer o actualizar los
limites de velocidad en las diferentes vias del
paisy para ello se generar una metodologia fun-
damentada en el enfoque Sistema Seguro, que
permita un andlisis integral y acorde a las condi-
ciones y dindmicas de cada territorio, contem-
plando la funcionalidad de las vias, las caracte-
risticas del entorno y la vulnerabilidad de los
actores viales que por alli circulan.

Estos lineamientos responden a los retos y obje-
tivos que en materia de seguridad vial y de ges-
tién de la velocidad que se vienen desarrollando
a nivel nacional e internacional ;la Organizacién
Mundial de la Salud (OMS) reconoce la necesi-
dad de gestionarlavelocidad en

. Por otra parte, la Ley 2251 de 2022,
define limites maximos de velocidad en vias
urbanas, carreteras municipales, departamen-
tales y nacionales, sin embargo, en los casos en
que las condiciones de infraestructura y seguri-
dad vial sean idéneas, podrdn establecerse limi-
tes de velocidad superiores teniendo en cuenta
lo establecido y dispuesto por la metodologia
desarrollada en el presente documento.

Tomando como punto de partida la necesidad
de actualizar y definir los limites de velocidad en
las vias del pais, se condensan en esta metodolo-
gia diferentes lineamientos técnicos que otor-
gan herramientas a las entidades territoriales,
teniendo presente la importancia de los datos y
las particularidades de los contextos de las vias
del pais. La Global Road Safety Partnership
(GRSP) recomienda que a la hora de fijar limites
de velocidad, estos sean adecuados a “La fun-
cién que cumple cada via de transito, el tipo y la
variedad de usuarios; la calidad de la infraes-
tructura de la via de trénsito en lo que se refiere
a la seguridad; y la resistencia al impacto y la
capacidad para evitar colisiones del parque
automotor” (GRSP, 2008).

En este sentido,



De igual manera, se busca cum-
plir con los siguientes objetivos especificos:

Proporcionar un método diferenciado para
establecer limites de velocidad en zonas urba-
nas, rurales y pasos urbanos, consecuente con
las dindmicas de cada entorno.

Brindar un método practico y coherente, que
considera el riesgo asociado a la infraestructu-
ra, actividad y conflictos que se pueden pre-
sentar en un sector de estudio.

Ofrecer herramientas a los tomadores de deci-
sién que permitan establecer la velocidad
limite, reglamentarla, implementar medidas que
apoyen su cumplimiento y realizar el segui-
miento a su acatamiento.

Para dar cumplimiento a los anteriores objeti-
vos, la metodologia contempla cinco etapas de
aplicacion; como primera etapa se establece la
|dentificacién de zona, la cual permite evaluar el

entorno y las dindmicas entre los actores viales;

en la segunda etapa denominada Caracteriza-

cion, estimacidon de riesgo y definicidn del limite

de velocidad, se brindan los pardmetros para
establecer una velocidad adecuada teniendo en
cuenta el andlisis del riesgo a partir de la evalua-
cién de infraestructura, actividad y posibles con-
flictos que se pueden presentar en términos de
seguridad vial; como tercera etapa se realizara
el Andlisis de brechas, el cual permitira contras-

e 9

tar las condiciones actuales de velocidad con las
condiciones ideales obtenidas en la etapa ante-
rior; como cuarta etapa, Sefalizacidn y estable-

cimiento de la velocidad Iimite, se describen

diferentes recomendaciones en materia de
sefalizacion y socializacién vy, en la quinta vy
ultima etapa Seguimiento y evaluacidn, se brin-

dan pardmetros para realizar el seguimiento al
cumplimiento una vez se haya definido el limite
de velocidad.

El presente documento permitird tener un con-
texto desde lo normativo y técnico, con respecto
al establecimiento de los limites de velocidad y
su pertinencia, posteriormente dara paso a la
explicacion del procedimiento con ejemplos de
aplicacion para cada entorno, se continuard con
la exposicion de lineamientos que permitan a las
autoridades de trdnsito competentes comple-
mentar el establecimiento del limite de veloci-
dad con medidas para su cumplimiento vy, por
ultimo se concluira con la exposicion de buenas
practicas que se estdn realizando en Colombia 'y
otros paises.

La gestion efectiva de la velocidad inicia por el
establecimiento de limites adecuados, debe
propender por su cumplimiento por medio de
estrategias integradas e integrales desde los
datos, la infraestructura, el control, la pedagogia
y la comunicacién; permitiendo salvar vidas en
las vias. La ANSV llama a las autoridades de tran-
sito competentes para que hagan uso de esta
metodologia y mejoren las condiciones de segu-
ridad vial de sus territorios.
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CONCEPTOS
CLAVE

A continuacidén, se encuentran
algunos términos asociados a la
seguridad vial y al establecimiento
de los limites de velocidad, se
aconseja tenerlos en cuenta para
poner en practica la metodologia
que se desarrolla en el presente
documento.
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Actores viales: Son actores de la via, todas las
personas que asumen un rol determinado, para
hacer uso de las vias, con la finalidad de desplazarse
de un lugar a otro, por lo tanto, se consideran acto-
res de transito y de la via los peatones, los transeun-
tes, los pasajeros y conductores de vehiculos auto-
motores y no automotores, los motociclistas, los
ciclistas, los acompafantes, los pasajeros, entre

otros. (ANSV, 2022)

Actores viales mas vulnerables: Son aquellos acto-
res viales que por la naturaleza del medio de trans-
porte que usan en la via tienen una mayor exposicion
y riesgo cuando ocurre un siniestro. Se consideran
actores viales mds vulnerables a los peatones, los
usuarios de bicicleta y los usuarios de motocicleta.

Gestion de la velocidad: Conjunto de estrategias y
medidas integradas e integrales destinadas a
promover la conduccién a velocidades adecuadas
segun el contexto, condiciones del entorno, uso y
tipo de via, que propendan por una movilidad eficien-
te y la proteccién de la vida de todos los actores
viales. (ANSV, 2022)

Paso Urbano: Se entenderdn Unicay exclusivamente
como el tramo o sector vial urbano de la Red Vial a
cargo de la Naciéon administrada por el Instituto
Nacional de Vias (INVIAS), la Agencia Nacional de
Infraestructura (ANI), o los entes territoriales, que se
encuentran al interior o atraviesan la zona urbana de
los diferentes municipios. (Decreto 1079 de 2015)

Senal de transito: Dispositivo fisico o marca vial que
indica la forma correcta como deben transitar los
usuarios de las vias y se instala a nivel de la via para
transmitir érdenes o instrucciones mediante pala-
bras o simbolos. (INVIAS, 2018)

Seguridad Vial: Conjunto de acciones y politicas
dirigidas a prevenir, controlary disminuir el riesgo de
muerte o de lesidn de las personas en sus desplaza-
mientos ya sea en medios motorizados o no motori-
zados (Congreso de la Republica de Colombia, 2013)

Siniestro vial ’: Se entiende como cualquier suceso,
prevenible y evitable, que involucre al menos un vehi-
culo en movimiento, que ocurra en via publica o
privada a la cual la poblacién tenga derecho de
acceso y, que como consecuencia causa dafios a
personas, animales o bienes involucrados en este.

La Ley 769 de 2002, lo define como accidentes de
trénsito. Sin embargo, dada la adopcidn del enfoque
Sistema Seguro en el Plan Nacional de Seguridad Vial
2022-2031, asi como el enfoque visién cero, este
documento utiliza la expresion «siniestro vial» ya que
refleja la concepcién incorporada en dichos enfo-
ques, reforzando laidea de que los eventos en las vias
son prevenibles.

"De Siniestro Vial Ley 1503 de 2011, “Por la cual se promueve la formacion de hdbitos, comportamientos y conductas seguros en la via
y se dictan otras disposiciones”, Ley 1702 de 2013, “Por la cual se crea la Agencia Nacional de Seguridad Vial y se dictan otras disposi-
ciones”y lo dispuesto en la Resolucion 2273 de 2014 expedida por el Ministerio de Transporte mediante la cual se adoptd el Plan Nacio-

nal de Seguridad Vial vigente.

— 1]



D
———

Sistema Seguro: Es un enfoque cuyo objetivo es
eliminar las fatalidades y lesiones graves para todos
los actores viales. Para lograr esto, propone abordar la
gestion de la seguridad vial a través de una vision
holistica la cual tenga como premisa perdonar el error
humano vy limitar al maximo las energias de impacto
que recibe el cuerpo humano en un siniestro (Federal
Highway Administration, 2022).

Velocidad adecuada: : Es la velocidad a la cual se con-
duce un vehiculo dentro de los limites definidos, de
acuerdo con las condiciones que se presentan en la via
(climaticas, de infraestructura), el entorno (urbano,
rural, pasos urbanos) y la interaccién con los otros
actores viales. En este sentido, la velocidad adecuada
es segura para todos los usuarios de la via, en la
medida que considera el error humano, y, en conse-
cuencia, mitiga el riesgo de ocurrencia de un siniestro

o, en el caso de presentarse evita lesiones graves o
fatalidades. (ANSV, 2022)

Via: Zona de uso publico o privado, abierta al publico,

destinada al trénsito de vehiculos, personas y anima-
les. (INVIAS, 2018)

Zona de expansiéon urbana: Constituido por la por-
cién del territorio municipal destinada a la expansién
urbana, que se habilitara para el uso urbano. Comun-
mente hacen parte de este tipo de suelo, las zonas
ubicadas a las afueras de las zonas urbanas.

Zona rural: Terrenos no aptos para el uso urbano, por
razones de oportunidad, o por su destinacién a usos
agricolas, ganaderos, forestales, de explotacién de
recursos naturales y actividades andlogas (Ley 388 de
1997). Las vias que conforman este tipo de zonas
pueden ser carreteras primarias, secundariasy tercia-
rias, que comunican ciudades, municipios, centros
poblados, fronteras, puertos o zonas de produccion,
segun sea el caso.

Zona urbana: Zonas que estan destinadas a usos
urbanos por el plan de ordenamiento, que cuentan
con infraestructura vial y redes primarias de energia,
acueducto y alcantarillado, posibilitandose su urbani-
zacién vy edificacion, segun sea el caso (Ley 388 de
1997). Hacen parte de esta categoria zonas que se
encuentren dentro de perimetros de ciudades capita-
les como Medellin - Antioquia, municipios como Sole-
dad - Atlantico o centros poblados como La Manga -
Tolima.
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REPENSAR
EL ESTABLECIMIENTO
DE LIMITES DE

VELOCIDAD:
CONTEXTO GENERAL

Adoptar medidas desde los instrumentos
de legislacién y planeacidn para establecer
limites de velocidad es necesario. Esto
apoyarad a la toma de decisiones que apoyen
el cumplimiento de los limites establecidos
y refuercen la promocién de la conduccidn
a velocidades adecuadas en las vias del pais.




Como respuesta a la problemética de la seguridad
vial a nivel mundial, y teniendo en cuenta que las
muertes por siniestros viales pueden ser evitadas,
la Organizacién de las Naciones Unidas construyé
el Plan Mundial para el Decenio de Accidn para
la Seguridad Vial 2011 - 2020 en el cual se plan-
tean cinco pilares estratégicos que deben ser teni-
dos en cuenta por todos los estados que quieran
comprometerse con la reduccion de muertes rela-
cionadas con siniestros viales. En particular, el
cuarto pilar se denomina “usuarios de las vias de
transito mas seguros” y a través de este, se resalta
la necesidad de adoptar medidas para el estableci-
miento, el respeto a los limites de velocidad y en
general la necesidad de gestionar este factor de
riesgo.

Por otro lado, en febrero de 2020 se llevé a cabo la
Tercera Conferencia Ministerial Mundial sobre
Seguridad Vial: “Lograr los Objetivos Mundiales
2030” en Estocolmo - Suecia. Alli se recogen las
lecciones aprendidas del pasado Plan Mundial y se
articulan nuevas propuestas con un enfoque inte-
gral de Sistema Seguro y visién cero, plasmando
todos los esfuerzos y metas trazadas a nivel global
en el Plan Mundial para el Decenio de Accién
para la Seguridad Vial 2021-2030. En lo que
respecta a la gestién de velocidad, considerada
como una accién clave en el enfoque de Sistema
Seguro, el documento resalta “El establecimiento
de politicas que reduzcan la velocidad y den priori-
dad a las necesidades de los peatones, ciclistas y
usuarios del transporte publico” como una de las
medidas que fomenten el transporte multimodal y
la planificacién de uso del territorio (OMS, ONU,
2021).

llustracion 1. Decenio
de accion para la seguridad vial.

DECENIO DE ACCION PARA LA

SEGURIDAD VIAL
sl A\ \ N
2021-2030

Fuente: OMS (2021).

#

Estos preceptos incorporados de forma general
en el Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-
2021 (PNSV), fueron la carta de navegacion que
orientd y propicié medidas concertadas, indica-
tivas e integrales en todo el territorio nacional y
fomentaron la formulacién y aplicacion de politi-
cas y acciones a nivel regional, departamental y
municipal. (MinTransporte, 2015)

Asi mismo, mediante el Plan Nacional de Desa-
rrollo 2018-2022 se sefald la creacién del
“Pacto por el transporte y la logistica para la
competitividad y la integracién regional”, al
interior de este plan se definié el objetivo “Mejo-
rar las condiciones de seguridad de la infraes-
tructura de transporte y de los vehiculos, y cons-
truir una cultura ciudadana de corresponsabili-

dad y autorregulacion para una movilidad
segura.” (DNP, 2019)

Finalmente, uno de los principales avances en
gestion de la velocidad en el pais se refleja en el
Plan Nacional de Seguridad Vial 2022-2031
(PNSV), adoptado desde el enfoque de Sistema
Seguro, donde se incorpora el drea de accién
“velocidades seguras”, que tiene como objetivo
“Fomentar la conduccién de vehiculos a veloci-
dades seguras en las vias del pais,” a través del
desarrollo de diferentes acciones y estrategias
técnicas, metodoldgicas, comunicacionales y de
politica. En este sentido y respondiendo al obje-
tivo especifico “Fortalecer lineamientos y capa-
cidades técnicas para la definicién de limites de
velocidad adecuados en el pais”, la creacion de la
metodologia de definicién de limites de veloci-
dad se reconoce como el punto de partida para
la gestidn de la velocidad, ya que tiene en cuenta
la vulnerabilidad de los actores viales, las dina-
micas y las condiciones del entorno'y, las funcio-
nalidades de las vias de los diferentes contextos
del territorio nacional.
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3.1 Antecedentes normativos

Desde 1970 en Colombia se han adoptado
diferentes instrumentos relacionados con la
velocidad, entre los que se destacan aspectos
como la definicién de limites de velocidad
generales y especificos segin la tipologia
vehicular o el tipo de via, ademas de formular
técnicamente metodologias para una adecua-
da definicién de dichos limites.

Respecto a los instrumentos para definicion
de limites de velocidad, en 2010 el Ministerio

de Transporte adoptd una metodologia que
establece limites de velocidad en zonas rura-

o~
———

les, sin embargo, nunca se adoptd formalmente
un procedimiento para las zonas urbanas.

Mediante la llustracién 2, se realiza un recorrido
por los hitos mds importantes en el tiempo rela-
cionados a la velocidad en la normatividad
colombiana, de tal manera que permita eviden-
ciar la evolucién del concepto y las razones por
las cuales se requiere una adopcidén de la Meto-
dologia para establecer la velocidad limite en
vias colombianas con el fin de promover la segu-
ridad vial en el territorio nacional.

llustracién 2. Antecedentes Limites de Velocidad en Colombia

1970
Cédigo Nacional de Transito Terrestre
Define los limites de velocidad para:

Transporte escolar (40 km/h), Vias rurales
(60 km/h) y Vias urbanas (50 km/h).

1998

Reglamentacién Servicio Publico

de Transporte Especial y de Turismo
Define la velocidad maxima para el transporte
escolar en 50 km/h. De igual manera, hace mencién
de sanciones para empresas de servicios especiales y
turisticos si exceden los limites de velocidad sin
especificar cudles son los limites definidos.

Ley 1239 de 2008

Se realizan modificacionesalos limites de velocidad definidos
en el CNTT. Se definen las siguientes velocidades méximas:

Vias urbanas (80 km/h), transporte puiblico (60 km/h),
Zonasresidencialesy escolares (30 kmy/h), Vias nacionales
y departamentales (120 km/h).

2022
Ley 2251 de 2022

Se realizan modificaciones a los limites de velocidad
definidos en el CNTT. Se definen las siguientes
velocidades maximas: Vias urbanas (50 km/h), Vias
rurales (90 km/h), Vias rurales de doble calzada sin
pasos peatonales (120 km/h), Servicio publico de carga
(80 km/h). A partir de la aplicacién de la “Metodologia
de definicién de limites de velocidad” los limites pueden
sersuperiores a los establecidos en la presente Ley.

o
o
o @
o

1996

Estatuto Nacional de Transito

Menciona que los vehiculos de servicio
ptblico deben cumplir unos limites de
velocidad, sin especificar cudles son los
limites definidos para este tipo de vehiculos.

2002

Cédigo Nacional de Transito Terrestre
Define los limites de velocidad para:

Vias urbanas (60 km/h), Viasrurales

(80 km/h y 100 km/h donde las

condiciones lo permiten).

2010

Resolucién 1384 de 2010.
Adopcion de Método para
establecer limites de velocidad
en carreteras colombianas
2010

Este método se adoptd en abril de 2010 y
definié los pardmetros para establecer
limites de velocidad en vias rurales.
Ademés, definié que en vias de una calzada
el limite de velocidad es de 90 km/h y 80
km/h pata vehiculos de servicio puiblico.

Fuente: ANSV 2022.
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Una de las principales conclusiones del anélisis de antecedentes es que, en la actualidad, Colombia no
cuenta con metodologias reglamentadas y adoptadas para la definicion de limites de velocidad en
zonas urbanas. De igual manera, el método de definicion de limites en carretera adoptado en 2010 no
contempla un analisis detallado de los pasos urbanos, entornos que generalmente tienen unos altos
flujos de actores viales vulnerables. Es entonces necesario realizar una unificacién de criterios y
metodologias para la definicién de limites de velocidad en Colombia.

3.2 Enfoque Sistema Seguro

La evolucién conceptual de la seguridad vial a nivel mundial ha llevado al surgimiento del enfoque de
Sistema Seguro en el cual las relaciones entre usuarios y demds elementos del ecosistema vial juegan
un papel trascendental. Esto ha permitido dejar atras los enfoques tradicionales que asociaban la
siniestralidad dnicamente con el comportamiento de los usuarios viales.

El enfoque de Sistema Seguro esta sustentado en los siguientes principios
(WRI, 2018, pag. 21):

* Error humano: Las personas cometen errores que pueden resultar en siniestros viales.

* Vulnerabilidad fisica del cuerpo humano: El cuerpo humano tiene una habilidad limitada
para tolerar las fuerzas de un impacto antes de que ocurra una lesién.

e Corresponsabilidad: Las personas que disefan, construyen, operan y usan las vias y los
vehiculos, y aquellas que brindan cuidados después de los siniestros, comparten la respon-
sabilidad de evitar siniestros que resulten en lesiones graves o muertes.

e Proactividad en la seguridad vial: Debe adoptarse un enfoque proactivo para lograr un
sistema de movilidad seguro, en lugar de esperar a que sucedan las cosas para luego reac-
cionar. Es necesario fortalecer todas las partes del sistema para multiplicar sus efectos,
pues en caso de que alguna parte falle, los usuarios viales auin estaran protegidos.

* Movilidad eficiente y segura: La falta de seguridad vial no debe ser una compensacién por
una movilidad mas rdpida. Por el contrario, el sistema de movilidad tiene que ser tanto
seguro como eficiente.

Colombia esta avanzando en la adopcidon del enfoque Sistema Seguro, por lo que lo ha adaptado a sus
condiciones de movilidad y problemadticas de siniestralidad, proponiendo ocho dreas de accién a partir
de las cuales se realizé la formulacién del Plan Nacional de Seguridad Vial 2022 - 2031y que son las que
orientaran las acciones en materia de seguridad vial para el pais en los proximos diez afios. Estas dreas
de accién son: 1. Velocidades seguras, 2. Vehiculos seguros, 3. Infraestructura vial segura, 4. Compor-
tamientos seguros, 5. Cumplimiento de normas de trénsito en materia de seguridad vial, 6. Atencién
integral a victimas, /7. Gobernanzay 8. Gestién de conocimiento.
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llustracién 3. Enfoque
de Sistema Seguro en Colombia

Fuente: ANSV 2022.

3.3 Ambito de aplicacién

=

Desde la ANSV se viene trabajando en

la

construccion de una estrategia

integral para la gestion de velocidad,

la

cual busca incorporar aspectos

técnicos, normativos, sociales y
comunicacionales, que permitan

tener una mirada integral del

fendmeno y proponer soluciones
acordes a las dindmicas de movilidad y

seguridad vial del pafs.

Segun las disposiciones del Cédigo Nacional de Trdnsito y Transporte Terrestre, el Ministerio de
Transporte es |la autoridad suprema de transito, por su parte, la ANSV es la entidad soporte que
planea, articula, gestiona, ejecuta y hace seguimiento y control de las estrategias, los planesy las accio-
nes dirigidos a dar cumplimiento de las politicas de seguridad vial en el pais. Los responsables de la
aplicacién de la metodologia son las autoridades nacionales, departamentales y municipales de
transito competentes o quién haya sido delegado para tal funcién. De igual manera, cada entidad
administradora de la via, dentro de su jurisdiccidn, es la encargada de instalar y realizar el manteni-
miento de la sefalizacién necesaria para realizar un adecuado control del transito.

llustracidén 4. Autoridades de transito y responsabilidades
sobre la politica de transporte a nivel nacional

Responsable de disefiar la politica

J Ministerio de Transporte

*Articulos 1y 4 de Ley 769 de 2002

Responsable de definir acciones
Agencia Nacional de Seguridad Vial

*Articulo 9 de Ley 1702 de 2013

% ’ Responsable de aplicar la Metodologia

Autoridades de transito competentes

Articulos 3y 6 de Ley 769 de 2002
e Articulo 2 de Ley 1383 de 2010

*Articulo 1de Ley 1503 de 2011
*Articulos 1y 6 de Ley 2050 de 2020

+Articulos 12 y 13 de Ley 2251 de 2022

Responsable de la sefalizacién
Entidad administradora de la via

« Articulos 3,5, 110 y 115 de Ley 769 de 2002

o Articulo 3 de Ley 1383 de 2010
* Resolucién 1885 de 2017

Fuente: ANSV 2022.
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LOS EFECTOS
DE VELOCIDAD EN
LA SEGURIDAD VIAL

El exceso de velocidad se ha convertido en
uno de los principales factores de riesgo
para la seguridad vial del pais. Cerca del
40% de las victimas fatales en siniestros
viales tienen como hipétesis de causa
probable el exceso de velocidad, razén
por la cual es necesario adoptar
diferentes medidas tendientes

a modificar esta situacién.
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La velocidad es uno de los determinantes de la severidad de las lesiones en caso de ocurrencia de un sinies-
tro (OCDE, 2006). En términos fisicos, el impacto de un vehiculo contra otro vehiculo, un objeto fijo, peatdn
o ciclista, se interpreta como una colision entre dos fuerzas cuyo impacto sera directamente proporcional
al producto de la masay la velocidad, razén por la cual, la gravedad aumenta en funcién de la velocidad. Es
decir que, a mayor velocidad, la gravedad del choque incrementa.

En este sentido, el impacto de la velocidad en la siniestralidad vial obedece principalmente a la relacién exis-
tente entre este factor de riesgo y los tiempos de reaccién requeridos para esquivar o frenar ante un obsta-
culo. Asi mismo, la velocidad incide directamente en la facilidad o dificultad de recuperar el control del vehi-
culo, asi como de realizar maniobras en zonas de mayor riesgo como en curva o intersecciones. (OPS, 2017)

A continuacion, se brinda un panorama frente a los efectos de la velocidad en la seguridad vial, como este
hecho incide en las cifras de siniestralidad en Colombia y cudles son los pardmetros que se deben tener en
cuenta a la hora de establecer limites de velocidad en un sector de estudio.

41 Impactos de la velocidad en la seguridad vial

Cuando una persona se desplaza con exceso de velocidad, su campo visual y su capacidad de reaccién ante
imprevistos disminuyen. De igual manera, se aumentan exponencialmente las fuerzas de impacto que se
reciben ante un choque, incrementando severamente los riesgos de generar lesiones graves o fatalidades,
en particular para los actores viales mas vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas). En la llustracién 5
se muestran algunos efectos de la velocidad en la seguridad vial.

llustracion 5. Efectos de la velocidad en la seguridad vial.

La velocidad aumenta exponencialmente la energia de impacto que se experimenta ante un
choque y teniendo en cuenta que el cuerpo humano tiene una capacidad limitada para soportar
estas fuerzas, unos pocos kildémetros de velocidad pueden hacer la diferencia entre la vida y la
muerte en un siniestro vial. (GRSP, 2008)
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Fuente: ANSV 2022.

4.2 El exceso de velocidad como factor de siniestralidad en Colombia

El exceso de velocidad es uno de los principales
factores de riesgo para la seguridad vial del pafis.
En el lustro comprendido entre 2017 y 2021 ocu-
rrieron 16182 siniestros viales con hipdtesis de
exceso de velocidad, esto representa cerca del
40% de total de siniestros presentados para este
periodo. De igual manera, hubo 3167 fallecidos y
29.060 lesionados en siniestros por exceso de
velocidad; al analizar las cifras por actor vial se
observa que el usuario de motocicleta representa
el 68% de las fatalidades, el peatén 16% vy el usua-
rio de bicicleta 4%. Lo anterior indica que los acto-
res viales mas vulnerables aportan el 88% de las
fatalidades por exceso de velocidad en el pais y
ratifica que su nivel de riesgo y exposicién requie-
ren ser considerados a la hora de la definicion de
los limites de velocidad.

El 88% de los siniestros viales por exceso de
velocidad en el pais ocurre en entornos urbanos,
sin embargo, los siniestros ocurridos en entor-
nos rurales tienen una mayor tasa de letalidad .
En referencia a los rangos etarios de las perso-
nas que fallecen en siniestros viales por exceso
de velocidad, aproximadamente 1.289 perso-
nas, es decir, un 40% tenia entre 15 y 30 afos.
Finalmente, al comparar las fatalidades frente a
la imposicion de comparendos, se puede obser-
var que los dias en los que los siniestros por
exceso de velocidad son més letales los sdbados
y domingos, dias en que menos comparendos se
imponen. A continuacidén, se presentan cifras
asociadas a la repercusion de la velocidad en la
seguridad vial de Colombia:

2 Porcentaje de siniestros viales que involucran por lo menos un fallecido.
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llustracion 6. La velocidad en cifras en Colombia, periodo 2017 - 2021.

La Velocidad en Cifras

Durante el periodo 2017 - 2021 se presentaron:

" £

16.182 3.167 29.060
Sinestros con Fallecidos en Lesionadosen
hipdtesis siniestros siniestros
de causa exceso con hipdtesis con hipdtesis
de velocidad de causa exceso de causa exceso

de velocidad de velocidad

Siniestros viales asociados al exceso de velocidad 20172021

3.949

3.635
I I 3I288 il
2017 2018 2019 2020 2021

Entre 2017y 2021, los usuarios viales que més fallecieron en
siniestros viales asociados al exceso de velocidad fueron:

&
4%
Usuario

de bicicleta

[
1%

Usuario
de vehiculo

oM
68%

Usuario
de moto

M
b=
16%

Peatdn

Para el periodo comprendido entre 2017y 2021los grupos

de edad con mayor participacién porcentual en los sinies-

tros por exceso de velocidad fueron: [15,30) (40,7%), [30,
45) (26,1%) y [45,60) (15,3%)
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En 2021l 88% de los siniestros viales asociados al exceso de
velocidad ocurrié en entornos urbanos.
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Los dias sdbado y domingo fallecen mas personas, mientras
que laimposicion de comparendos es relativamente
uniforme durante la semana.

15% | 14% | 139% 143% 15% | 1 25%

.'\...7

13%  10% 10% Mm% 13%

14,1%

13,8%

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sdbado Domingo

%Fallecidos %Comparendos

Fuente: ANSV 2022.
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El exceso de velocidad es un factor de riesgo que estd
afectando principalmente a los actores més vulnera-
bles en las vias y a personas jévenes, en este sentido,
la definicién de limites de velocidad debe ser el
punto de partida para la gestién de la velocidad en
el pais. Por este motivo es relevante la formulacion de
una metodologia de definicién de limites de velocidad
que, a partir de criterios técnicos, permita establecer
un limite de velocidad adecuado y que propenda por
la seguridad de todos los actores viales del pais.

4.3 Criterios generales para

establecer limites de velocidad

Teniendo en cuenta que la presente metodologia
estd enmarcada dentro del enfoque de Sistema
Seguroy hace parte de una estrategia integral parala
gestién de la velocidad, contempla el estudio integral
del entorno en el que se aplique, haciendo una evalua-
cién en aspectos como drea de actividad, funcionali-
dad de la via, infraestructura y conflicto respecto a la
vulnerabilidad de los actores que alli circulan. Es por
esto por lo que, el método responde a los siguientes
criterios generales:

® Vulnerabilidad
de los actores
viales.

* Siniestralidad
vial y estimacion
del riesgo

¢ Clasificacion vial
por funcién
y jerarquia.

®Planeacidén
y usos del suelo.

¢ Condiciones de la infraestructura

e Vulnerabilidad de los actores viales

En el dmbito de la seguridad vial, el nivel de vulne-
rabilidad que tienen los distintos actores viales
esta relacionado con el medio de desplazamiento

—.—
———

utilizado y se incrementa con algunas caracteristi-
cas fisicas del actor, tales como la edad y condicio-
nes de discapacidad. Al respecto, aspectos como
la inestabilidad de determinadas tipologias vehicu-
lares, la inexistencia de un revestimiento exterior
que en el caso de una colision absorba la energia o
parte de ella, asi como los procesos de percepcion
del riesgo y cognicién que varian en funcién del
grupo etario, son la razén por la cual peatones,
ciclistas y motociclistas representan los actores
viales mas vulnerables en las vias. (Agencia Nacio-
nal de Seguridad Vial, 2022)

Es porlo anterior que, el enfoque de esta metodo-
logia para establecer limites de velocidad tiene en
cuenta tanto el tréfico no motorizado como el
motorizado y los entornos en los cuales, la presen-
cia de actores viales mds vulnerables, signifique
una zona ala cual hay que prestar especial atencién
y definir velocidades mas bajas

¢ Siniestralidad vial y estimacién
del riesgo

Para el establecimiento de limites de velocidad es
importante tener en cuenta las condiciones exis-
tentes en materia de siniestralidad. La recoleccion
y andlisis de datos disponibles puede ayudar a los
encargados de aplicar la metodologia en la identifi-
cacién de puntos criticos de siniestralidad o riesgo,
facilitando la priorizacion de zonas o tramos en los
cuales haya que hacer una evaluacion a los limites
establecidos y posterior a ello determinar si es
necesario actualizarlos o complementarlos con
medidas que ayuden a su cumplimiento.

Asi mismo, es de relevancia tener en cuenta el
riesgo o conflicto presente en la zona o tramo de
estudio entendiendo que el conflicto se establece
dependiendo de la interaccion entre los diferentes
actores viales, es decir, qué tanta segregacién o
separacidn exista entre si, esto ayudard a identifi-
car de manera proactiva lugares en los que se
puedan producir siniestros viales, y en ese sentido
aplicar medidas que los eviten.

2 D



-
——

e Planeacion y usos del suelo

La planeacién del territorio en el ambito de la movi-
lidad conlleva a anticiparse a las dindmicas socioes-
paciales de los territorios y en funcién de esto
tomar decisiones frente a la infraestructura de las
vias y su entorno, para evitar posibles conflictos
entre las dindmicas de actividad y las de los actores
viales que alli se movilizan. Es importante que las
decisiones sobre el uso del suelo (densidad, usoy
regulacién) y el transporte (clasificacion funcional
de las carreteras, tipo de trénsito y velocidad) sean
trabajadas de manera integrada y transversal,
pues en conjunto tienen impacto en las dindmicas

de movilidad, y por consiguiente en la seguridad vial.

En cuanto a la definicidon de limites de velocidad, los
instrumentos de planeacion son determinantes
toda vez que definen qué tipos de vias se van a
construir y qué planes a futuro se tienen con las
vias ya existentes. La seguridad vial no puede con-
siderarse simplemente como una consecuencia, o
resultante de la organizacién de las urbes, sino que

también debe estar sujeta a gestién y control
dentro de la totalidad del sistema urbanoy rural.

e Clasificacion vial por funcién y jerarquia

El establecimiento del limite de velocidad debe tener
en consideracién las caracteristicas de la via en
cuanto a su funcionalidad y jerarquia vial tanto en
entornos urbanos como rurales. Por un lado, las vias
de mayor jerarquia son aquellas en las que prima la
movilidad y el flujo del transito de personas y mercan-
clas en largas distancias. Por otro lado, las vias de
menor jerarquia son aquellas en las que prima la acce-
sibilidad a predios, se presentan mudiltiples tipos de
usuarios viales y en algunos casos, alta presencia de
usuarios vulnerables.

De acuerdo con esta categorizacion, las vias de
mayor jerarquia se asocian a mayores velocidades, y
aquellas de menor jerarquia estan configuradas con
una menor velocidad, debido a su prioridad en la
seguridad vial.

llustracién 7. Jerarquia vial segtn la funcionalidad de la via.

Primarias
Arterias
Secundarias

Colectoras

Terciarias

Locales

Movilidad

Movimiento de tréfico en largas distancias

Conectividad

Movimiento de trafico en distancias medias.
Distribicién y permeabilidad

Velocidad

Accesibilidad

Acceso predominante a predios, zonas
residenciales, escolares, comerciales y
de servicios.

Fuente: ANSV 2022 a partir de (OECD & ECMT, 2006)
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e Condiciones de infraestructura

Las condiciones de infraestructura en la via determinaran las dindmicas de operacion por lo que, es un aspecto
clave para tener en cuenta a la hora de determinar riesgos y conflictos entre los actores viales y de esa manera
establecer las velocidades limite, esto ayudard a entender si los nuevos limites de velocidad tendran que ser apo-
yados por medidas de infraestructura y control. La geometria, los limites de velocidad existentes, el estado de la
infraestructuray el disefio de las calles y carreteras creardn o no las condiciones de seguridad vial necesarias para
circularenellas.

llustracién 8. Variacién de velocidad dependiendo de tipo de conflicto

= VELOCIDAD op
-—

Vias con posibles . , . Vias sin
fli 7 Intersecciones Vias con posibles probabilidades
conflictos entre i ! .
svil con posibles conflictos de conflictos
automoviles y .
usuarios no conflictos laterales frontales entre frontales o
protegidos entre vehiculos vehiculos laterales entre
usuarios

Fuente: ANSV 2022 a partir de (OMS, 2017).




METODOLOGIA
PARA ESTABLECER
VELOCIDADES LIMITE

La definicién de limites de velocidad es el
primer paso para gestionar la velocidad de
manera efectiva, por esto, definir limites
que consideren a los actores viales, que
sean coherentes y acordes a cada contexto
y tipo de via, contribuye al fomento de la
conduccidén de vehiculos a velocidades
adecuadas en el pais.
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La metodologia para establecer la velocidad limite en
vias colombianas enmarcado en el contexto del enfo-
que de Sistema Seguro y hace parte de una estrate-
gia integral para la gestién de la velocidad, pues parte
de dos premisas: el cuerpo humano es vulnerable
ante choques y los seres humanos cometen errores
en las vias. Teniendo en cuenta lo anterior, esta
herramienta busca definir velocidades adecuadas
que consideren el contexto de las vias y la vulnera-
bilidad de los actores viales presentes, propendiendo
por minimizar los riesgos para la seguridad vial.

El presente documento incorpora lineamientos refe-
rentes al andlisis de zonas urbanas, rurales y pasos
urbanos; en este sentido, es una herramienta con la
que las autoridades de trénsito competentes podran
realizar un estudio que permite, con base en informa-
cién primaria y secundaria, que se logren definir
limites de velocidad adecuados para vias nuevas y
existentes, con un procedimiento diferenciado para
cada tipo de entorno.

Para el caso de vias nuevas, esta metodologia es de
necesaria aplicacién y complementa el Manual de
disefio geométrico vigenteo aquella norma que lo
modifique, adicione o sustituya, para que, luego de
realizar el disefio de la via, se revisen pardmetros
enfocados en seguridad vial que permitan minimizar
las situaciones de riesgo para los actores viales. Es
importante mencionar que, en estos casos la revision
de criterios asociados al entorno de la via se debe
proyectar teniendo en cuenta su futura operaciony la
Etapa Ill: Andlisis de brechas se realiza un afo
después de su apertura, cuando se encuentre en
operacion plena para que este sea el insumo base de
la Etapa V: Seguimiento y evaluacién.

En cuanto a las vias existentes, la aplicacion de esta
metodologia en un principio debera priorizarse bajo
las siguientes condiciones:

e Cambios en la operacién y el entorno.
o Redisefo de la via.

e Instalacion de centros atractores o generadores de
tréfico.

e Altos niveles de conflicto, que por sus condiciones
representan un riesgo para la seguridad vial.

e Altos indices de siniestralidad.

e Estudios especificos de la velocidad de tramos,
corredores o dreas.

Adicionalmente, teniendo en cuenta las condiciones
presentadas anteriormente se deberd realizar la
revision y actualizacién de limites de velocidad, y con
la periodicidad que dispone el acto administrativo
que adopta la presente metodologia. Més alld de
establecer una velocidad genérica se busca que al
aplicar esta metodologia, se realice un andlisis integral
de los tramos con el fin de encontrar la velocidad
adecuada para los mismos vy asi, los limites definidos
sean acordes al contexto de la via, consideren las
condiciones del entorno y el tipo de via, promoviendo
una movilidad eficiente y propendiendo por la protec-
cién de la vida de los actores viales.

Este instrumento se compone de cinco etapas: la
Etapa I: Identificacidon de zona permite evaluar las
dindmicas e interacciones entre actores viales en la
zona de estudio; mediante la Etapa Il: Caracteriza-
cion, estimacion de riesgo y definicion del limite de
velocidad es posible clasificar el objeto de estudio
segun su infraestructura y actividad, identificar
tramos con las mismas caracteristicas y segun la
estimacion de conflicto que exista, determinar un
limite de velocidad adecuado; es importante tener en
cuenta el apartado consideraciones, donde se hard
mencién a condiciones puntuales para la asignacion
de velocidades. La Etapa lll: Andlisis de brechas
permitird identificar las diferencias entre el estado
actual de la velocidad en un sector especifico y el
estado objetivo o ideal segun la velocidad establecida
en el paso anterior. La Etapa IV: Senalizaciény esta-
blecimiento de la velocidad limite, expone medidas
en sefalizacién y socializacién, con el fin de guiar al
tomador de decisién en la promocion y aceptacion
del limite de velocidad por parte los actores viales.
Finalmente, en la Etapa V: Seguimiento y evaluacién
seinsiste sobre laimportancia de la comprobacién de
la efectividad del limite establecido, y se brindan
herramientas para que el tomador de decision pueda
analizar el comportamiento de la operacion de la via
una vez se ha definido el limite de velocidad.

En la llustracion 9 se visualiza el paso a paso de la
presente metodologia.
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llustracién 9. Metodologia para establecer velocidades limites en vias colombianas.

CONDICIONES PARA REVISAR Y ACTUALIZAR LOS LiMITES DE VELOCIDAD

Cambios en la Altos indices
operaciény el entorno de siniestralidad
Estudios especificos Instalacién de centros .
> °sP Redisefio Puntos
de la velocidad de tramos, atractores o , .
4 (o de la via de conflicto
corredores o dreas generadores de tréfico.

| | |

APLICACION DE LA METODOLOGIA

—@ Identificacién de la zona de estudio

@ Delimitacién del sector @ Delimitacién del sector @ Delimitacién del sector

| Corredor | | Malla Vial |
Caracterizacién y definicién Caracterizacién y definicién

Caracterizacién y definicién
de tramos homogéneos de tramos homogéneos de tramos homogéneos

*Sitios de interés " Sitios es.peciales

+Area de actividad Vialee Veinerapies o *Sitios de interés

*Jerarquia Vial «Geometria de la via ¢ Limites de velocidad

e Limites de velocidad « Limites de velocidad existentes
existentes existentes

Estimacion del riesgo

| | | | | |

Conflicto Actividad e Conflicto Geometria Conflicto Actividad e
Infraestructura Infraestructura
l l l l l l
Definicién de velocidad limite Definicién de velocidad limite Definicién de velocidad limite
® i Anélisis de brechas en velocidad
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‘ Analisis de brechas en velocidad

Estudio de velocidad

Comparacién de velocidades

I
——

La velocidad sefalizada
es inferiorala
estimadaenla

presente metodologia

La velocidad sefalizada
es superior a
la estimada enla
presente metodologia

La velocidad de
operacién es superior
alaestimadaenla
presente metodologia

La velocidad de
operacidn es inferior
ala establecidaenla
presente metodologia

Mantener la velocidad
que estd sefalizada

Definir el limite estimado
por la metodologia

Reglamentacion del limite

Medidas para el cumplimiento

Pedagogia
y Sensibilizacién

Infraestructura Control Gobernanza Comunicacién
Seguimiento y evaluacion
* Etapal | (x Etapall | |(x Etapalll || EtapalV || x EtapaV

Fuente: Elaboracion propia.
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Como se aprecia en la anteriorilustracién, la metodologia para el establecimiento de limites de velocidad evaluara
factores asociados al drea de actividad, infraestructura y conflicto del sector a analizar; y asignard un puntaje
teniendo en cuenta el nivel de riesgo que sus caracteristicas supongan para la seguridad vial de la zona, con esto,
quien esté aplicando la metodologia podra determinar la velocidad adecuada a establecer para disminuir la
probabilidad de ocurrencia de siniestros viales.

Considerando las etapas que se deben surtir para llevar a cabo la presente metodologia, se brinda a continuacion
una serie de recomendaciones para la toma de informacion primariay secundaria desde la delimitacion del sector;
hasta el estudio de velocidades necesario para poder realizar el andlisis de brechas:

Tabla 1. Recomendaciones para levantamiento de informacion.

mm  Trabajo preliminar

a. Previo a la aplicacién de la metodologia, esta se debe revisar cuidadosamente en sus etapas
de aplicacién y consideraciones para ejecutarla de manera adecuada.

. Realizar una primera revisién del sector a estudiar haciendo uso de los insumos con los que
Antes se cuente como planos de disefio o planos récord, o en su defecto, herramientas tecnoldgi-
cas como sistemas de informacion geografica satelitales en la web.

C. Prepararlacartografia,anexosy formatos que apliquen para evitar reprocesos en latoma de
informacién en campo.

d. Preparar herramientas suficientes que permitan realizar la toma de informacién de una
manera Sptima: Camara fotogréfica, decametro, hojas, lapiceros, marcadores, colores,
resaltadores, entre otros.

mm  Recorrido de campo

a. Enesterecorrido se realizard la caracterizacion del sector de estudio, realizando un recono-
cimiento de su entorno y dindmicas para ello en la Etapa Il en sus secciones B. Caracteriza-
cién y definicién de tramos homogéneos y C. Estimacién de conflicto de cada tipo de
zona se muestran los pardmetros a tener en cuenta (Apoyarse de formatos 1,2, 3,5y 6
seguin sea el caso). Es importante también identificar puntos de interés de cada zona de
estudio (Apoyarse del formato 4), a los cuales se les dard un tratamiento especial, que se
encuentra acotado en la seccién Consideraciones.

Durante b. Portar credencial de la entidad a la cual se representa que sirva como soporte en caso de

requerimientos por parte de las autoridades locales o ciudadanos.

C. Apoyarse con aplicativos de georreferenciacion para identificar los sectores donde se reco-
pile informacidn, esta recomendacion aplica principalmente para el estudio de vias rurales.

d. Consignarla totalidad de la informacidn y observaciones que se consideren relevantes para
el estudio en los anexos correspondientes, adicionalmente tomar un registro fotografico
suficiente del sector de andlisis.
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€. La Etapa lll: Anélisis de brechas brinda los parametros para la toma de velocidades
en campo, se deben tener en cuenta los formatos 7y 8 y, considerar:

* Latoma de informacidn se debe realizar en horas valle para garantizar la toma de infor-
macién de velocidades a flujo libre; se sugieren horarios desde las 9:00 am a las 11:00
amy 3:00 pm a 5:00 pm o en horas nocturnas. De acuerdo con el contexto del sector
a estudiar, las anteriores franjas se pueden modificar a discrecion del profesional a
cargo.

Durante * Ubicarse en un sector estratégico para recopilar la informacion més representativa del
tramo de estudio.

¢ Ubicarse en una zona que garantice que no se generara un efecto disuasorio durante la
captura de los registros de velocidades con el equipo de medicién, evitando que se
induzca a un subregistro del comportamiento habitual de los conductores en el sector
de estudio.

* No ubicarse cerca de curvas, intersecciones, centros atractores u otros elementos del
entorno que puedan alterar las velocidades normales de transito.

¢ Cuando se presenten filas en el transito, registrar la velocidad tnicamente del primer
vehiculo, hasta que se termine la fila y empiece de nuevo el transito a flujo libre.

* Procurar realizar el registro de la informacién en tiempo seco y en condiciones de
pavimento seco, pues el pavimento himedo también puede modificar el comporta-
miento de los actores viales.

* Cuando exista acompafnamiento por parte de miembros de fuerzas militares y policia,
es importante que se abstengan de portar uniforme para evitar la alteracion del com-
portamiento de los conductores.

lmm Recopilacion de informacion

2 o o o oo o o 9 o 9
Después a. Recopilar la informacion del andlisis mediante un informe que permita visualizar de
manera clara todos los parametros solicitados en la metodologia para ser tenidos en
cuenta en la Etapa V: Seguimiento y evaluacién.

Fuente: Elaboracién propia.

Teniendo en cuenta que la presente metodologia cuenta con un conjunto de procedimientos diferenciados
que permite establecer el limite de velocidad dependiendo del tipo de suelo en que se aplicard, en la Etapa
I: Identificacion de zona se brindan las caracteristicas principales de cada tipo de zona, para que, de
esta manera sea claro para el administrador de la via cual es el método para aplicar.
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* Etapa I: Identificacion de zona

Para iniciar con la aplicacion de la metodologia es necesario tener en cuenta que el territorio colombia-
no presenta unas condiciones particulares respecto a las caracteristicas, usos y dindmicas presentes
en la zona de estudio, estos aspectos pueden ser corroborados mediante visitas de campo y revision
de Plan de Ordenamiento Territorial (POT), Plan Basico de Ordenamiento Territorial (PBOT) o Esque-
ma de Ordenamiento Territorial (EOT).

v/ Revise el sector de estudio y seleccione la categoria que aplique:

Zona urbana:

Son zonas que estdn destinadas a usos urbanos
por el plan de ordenamiento, que cuentan con
infraestructura vial y redes primarias de energia,
acueducto vy alcantarillado, posibilitdndose su
urbanizacién vy edificacién, segin sea el caso
(Ley 388 de 1997). Hacen parte de esta catego-
ria zonas que se encuentren dentro de perime-
tros de ciudades capitales como Medellin -
Antioquia, municipios como Soledad - Atldntico
o centros poblados como La Manga - Tolima.

llustraciéon 10. Vias urbanas en Colombia.

Zona de expansion urbana:

Constituido por la porcién del territorio municipal
destinada a la expansion urbana, que en un futuro
se habilitard para el uso urbano. Cominmente
hacen parte de este tipo de suelo, las zonas ubica-
das a las afueras de las zonas urbanas.

Para efectos de la presente metodologia,
alas zonas de expansién urbana se les
debera aplicar el método de urbano. Fuente: Google Street View (s.f).

Zona rural: llustracidn 11. Vias rurales en Colombia.

Aplican en esta categoria los terrenos no aptos
para el uso urbano, por razones de oportunidad,
o por su destinacién a usos agricolas, ganaderos,
forestales, de explotacion de recursos naturales
y actividades andlogas (Ley 388 de 1997). Las
vias que conforman este tipo de zonas pueden
ser carreteras primarias, secundarias y tercia-
rias, que comunican ciudades, municipios, cen-
tros poblados, fronteras, puertos o zonas de
produccién, segun sea el caso.

Fuente: Google Street View (s.f).
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Paso urbano:

Se entenderdn Unica y exclusivamente como el
tramo o sector vial urbano de la Red Vial a cargo
de la Nacion administrada por el Instituto Nacio-
nal de Vias (INVIAS), la Agencia Nacional de
Infraestructura (ANI), o los entes territoriales,
que se encuentran al interior o atraviesan la zona

urbana de los diferentes municipios. (Decreto
1079 de 2015)

Después de identificar la zona en la que
se trabajard, se procede a revisar el
método que corresponda para estable-

v cer limites de velocidad, el cual serd
diferenciado dependiendo si se realiza-
ra el andlisis en zonas urbanas, en zonas
rurales o en pasos urbanos.

llustracién 12. Vias de pasos
urbano en Colombia.

Fuente: Google Street View (s.f).

5.1 Anailisis de zonas urbanas

Cuando el sector a estudiar corresponde a una
zona urbana, se aplica el siguiente procedimiento:

* Etapa lI: Caracterizacion, estimacion
de riesgo y definicion del limite
de velocidad

Conociendo las caracteristicas de la zona de
estudio y teniendo su categoria de acuerdo con
el paso anterior, se procede con el anélisis para
establecer el limite de velocidad del sector.

En esta etapa, se encontrardn procedimientos
diferenciados para aplicar en zonas rurales
urbanas, y pasos urbanos dependiendo del
entorno de la via que se esté revisando. Para el
caso de zonas urbanas, se establecen los pasos:

A. Delimitacidén del sector

B. Caracterizacidn y definicién
de tramos homogéneos

C. Estimacidn de riesgo

D. Definicién del limite de velocidad.

Diligencie los formatos seguin corresponda
v/ con lainformacién que se suministra en la
descripcion de estos pasos.

A. Delimitacidon del sector

El paso a sequir en el caso de zonas urbanas es
precisar un corredor o una malla vial (ver Tabla
2) de acuerdo con la necesidad, esto con el
apoyo de recursos cartograficos y recorridos de
campo.

v Diligencie el formato 1y 2 con la informa-
cién recolectada.
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Tabla 2. Diferenciacion de sectores en zonas urbanas.

Zona urbana:

SECTOR CARACTERISTICAS EJEMPLO
Via perteneciente a la zona urbana que segun su NN %«,9
funcionalidad puede estar destinada al servicio
de trafico de larga, media y corta distancia, | . R e
Corredor articular a escala urbana o brindar accesibilidad a ) b
predios. Un ejemplo de corredor puede ser un
tramo priorizado de la Carrera Séptima en N2 S <7
Bogota D.C. ¢ Ly
Conjunto de vias pertenecientes a un drea | :
delimitada. Las vias pertenecientes a las mallas [ @
viales pueden facilitar la movilidad de corta y
mediana distancia, el acceso y fluidez de la
Malla vial ciudad a escala zonal o accesibilidad a predios. 9
Establece el acceso a las zonas con caracteris- | 9 .
ticas similares en su entorno, operacion y uso
del suelo, entre otros. Un ejemplo de malla vial Yo
puede ser el barrio Getsemani en Cartagena.
Google CMF?& :361‘2'1" ol 6}:

Fuente: Elaboracion propia con base en Google maps.

En caso de analizar un corredor, se deben tomar dos puntos de referencia, uno inicial (PRI) y uno final
(PRF). Para el caso de malla vial, se delimita el drea a intervenir mediante puntos de referencia iniciales

y finales sobre las vias que conformen el poligono del lugar en donde se encuentre.

llustracidon 13. Delimitacidon
de corredor en zona urbana.
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llustracion 14. Delimitacién de malla
vial en zona urbana.
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Fuente: Elaboracion propia con base en Google maps.
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Luego de delimitar el sector de estudio, se deberdn tener en cuenta algunos criterios especificos con
el fin de identificar los tramos homogéneos que el corredor o la malla vial pueda contener.

o o »

B. Caracterizacion y definicion de tramos homogéneos

En este paso se contempla la caracterizacién del sector de estudio, realizando un reconocimiento de
su entorno, puntos de interés y dindmicas; dependiendo de la extensién de la zona, es posible seccio-
narla en tramos homogéneos.

+/ Para este paso diligencie los formatos 3A, 4y 5 con la informacién recolectada.

La informacién requerida para la caracterizacién es diferencial para vias nuevas y existentes, para vias
nuevas, en general, la informacién se encuentra contenida en los estudios y disefios de los proyectos
de infraestructura vial e instrumentos de planificacion territorial; por otra parte, en vias existentes la
informacidn puede ser consultada en sistemas de informacién geogréfica, inventarios de infraestruc-
tura vial e instrumentos de planificacidn territorial. En la Tabla presenta una serie de posibles fuentes
de consulta de informacién para zonas urbanas.

Tabla 3. Fuentes de consulta propuestas para definicion
de tramos homogéneos en zonas urbanas.

Parametro Vias nuevas Vias existentes

Condiciones urbanisticas del entorno

i ér."sa dg a.ctJinid/ad POT/Plan parcial POT/Curaduria / Herramientas
“olHoes gednteres tecnoldgicas/ Recorrido de campo

-ONSV.

-Observatorio Territorial *

-Informe Policial de Accidentes de
Transito (IPAT).

-Datos histéricos suministrados por
organismos locales de transito.
-International Road Assessment
Programme (iRAP)

Puntos criticos por
siniestralidad y/o altos N/A
niveles de conflicto

Infraestructura para la movilidad

- Jerarquia vial
- Limites de velocidad existentes
- Sentido de circulacién

Planos Récord / Inventario/
Herramientas tecnoldgicas /
Recorrido de campo

Planos de
disefo

Fuente: Elaboracidn propia.

En esta etapa, es relevante identificar sitios de interés, que por sus particularidades se les dard un
tratamiento especial (ver Tabla 11 de Consideraciones) y no entraran en el anélisis del corredor o la
malla vial. Estos sitios pueden ser:

3 Se puede consultaren la siguiente pdgina si el departamento en el que estd realizando el estudio es miembro de la Red de Observato-
rios Territoriales: https.//ansv.gov.co/observatorio/red_de_observatorios
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Equipamientos urbanos: Son los espacios
que prestan un servicio comunal a los habitantes
de una ciudad. Son centros generadoresy atrac-
tores de tréfico, por lo que especialmente los
peatones deberan tener prioridad y, por consi-
guiente, las velocidades tendrdn que ser ajusta-
das en estos puntos, se debera tener en cuenta
la presencia de equipamientos de:

e Educacién. * Abastecimiento

e Salud. de alimentos.

e Cultura. * Recintos feriales.

* Bienestar social. e Servicios funerarios.

* Culto. * Administracién publica.
* Deportivo. * Atencién a usuarios de

* Recreativo. servicio publicos domici-
* Seguridad. liarios. (SDP, 2018)

e Cementerios.

Puntos o tramos criticos por siniestralidad:
Es necesario priorizar la seleccion y delimitacion
del corredor o la malla vial de acuerdo con las
cifras de siniestralidad y puntos o tramos criti-
cos identificados, pues hace parte de los pard-
metros en seguridad vial que contempla la pre-
sente metodologia. Para esto se puede apoyar
de la Guia metodoldgica para focalizacién de
elementos viales criticos, con esta herramienta,

se pueden identificar puntos o tramos criticos y
tomar acciones. (ANSV, 2021)

Seguido de la identificacidn de sitios de
interés, se podra dividir el sector en tramos

homogéneos

Los tramos homogéneos son secciones del
sector que se estudiard, bien sea una malla vial o
un corredor, esta divisidn se realiza cuando la via
o area que se estudia presenta cambios signifi-
cativos respecto a la actividad, infraestructura y
velocidad sefalizada alli presente, de esta manera
es posible identificar tramos con caracteristicas
similares y asi agruparlos para posteriormente
ser evaluados por tipos.

Para la definicién de estos tramos se
tendran en cuenta los criterios Area de

v actividad, Jerarquia vial y Limites de velo-
cidad existentes:
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Area de actividad: Corresponden a los suelos
que, debido a las dindmicas urbanas y su voca-
cion, se les asigha un determinado régimen de
usos (SDP, 2018). A continuacién, se brindan
parametros relacionados con las condiciones
urbanisticas del entorno, se debe escoger una
de las opciones segun presente la mayor parte
del tramo:

¢ Industrial: Es aquella en la que se permite la
localizacién de establecimientos dedicados a la
produccién, icacién, preparacién, recupera-
cion, reproduccion, ensamblaje, construccion,
reparacién, transformacién, tratamiento, vy
manipulacién de materias primas, para producir
bienes o productos materiales.

e Comercial y servicios: Es la que designa un
suelo para la localizacién de establecimientos
que ofrecen bienes en diferentes escalas, asi
COMO Servicios a empresas y personas.

® Dotacional: Es la que designa un suelo como
lugar para la localizacién de los servicios necesa-
rios para la vida urbana y para garantizar el
recreo y esparcimiento de la poblacién, inde-
pendientemente de su cardcter publico o priva-
do.

® Mixta: Es la que sefala un determinado suelo
urbano y/o de expansién para proyectos urba-
nisticos que combinen armdnicamente zonas
de vivienda, zonas de comercio y servicios,
zonas de industria y zonas dotacionales, en con-
cordancia con la estrategia de ordenamiento
territorial prevista para las diferentes zonas y
centralidades.

e Residencial: Es la que designa un suelo como
lugar de habitacion, para proporcionar aloja-
miento permanente a las personas. (CCB, 2018)

e Jerarquia vial: Categorizacion de las vias consi-
derando aspectos asociados a la accesibilidad,
velocidad, longitud de los desplazamientos,
caracteristicas del transito y de la via, la relacién
con las actividades de la poblacidn, la accesibili-
dad, conexidn veredal, conexion urbana, conti-
nuidad, longitud y dreas que relaciona’



Jerarquia

vial

Autopistas

Arterias
principales
VELLEEY

Colectoras
y ordinarias

Locales
y privadas

Peatonales

Funcién

Autopistas
Movilidad
urbana.
Movimiento
répido de
larga .
distancia

Movilidady
conectividad.
Tréfico de
media
distanciaala
red primaria,
presencia de
transporte
publico.

Conectividad

permegbilidad
, paradas de
buses

Acceso a
vivienda
entrega de
mercancias,
movimiento
vehicular
lento

Caminata,
encuentros,
comercio,
recreacion

Ancho
seccién

>60m

>25m

>16m

<16m

<10

Tabla 4. Jerarquia vial.

Poblacién/
presencia
de peatones

Ninguno.
Se%re acion
verticalentre
vehiculosy
peatones

Actividad
peatonal
mihima ya sea

or
semaforizacion
y segregacion
vertical

Cruces
controlados
con
canalizacién

Considerable
libertad con
cruces
aleatorios

Completa

libertad.

Actividad
predominante

Estacionamiento
de vehiculos

Ninguno

Ninguno

Aceptable
excepto side
prohibe
expresamente
porseguridad vial
otransito

Aceptable
excepto side
prohibe
expresamente
por seguridad vial
otransito

Ninguno,
excepto
abastecimiento
por horarioy
vehiculos de
emergencia

Fuente: BID

Control

de
accesos

Total

Total/
parcial

Parcial/
ninguno

No
aplica

No
aplica

A desnivel

Adesnivel y
semaforizados

Semaforizados

/Por prelacién

Por prelacién

Por prelacién

(2017).

Acceso
vehiculara
propiedades
publicas
o privadas

Ninguno salvo a
sitios de orden
nacional y
vehiculos de
emergencia

Existente por
condiciones
particulares de la
via. Actividades
residenciales, de
entrega de
mercancias,
serviciosy
emergencia

Existente.
Actividades
residenciales de
entrega de
mercancias,
serviciosy
emergencia

Existente.
Actividades
residenciales de
entrega de
mercancias,
serviciosy
emergencia

Ninguno, excepto
abastecimiento
por horario,
vehiculos de
propietariosy
vehiculos de

emergencia

Movimiento
de trifico
local

Inexistente

Alguno

Actividad
predominante

Existente

Restringido

Movimiento
de trifico
de paso

Predomi-
nante para
largas
distancias

Predomi-

nante para

distancias
medias

Ninguno

Ninguno

Ninguno

En la siguiente ilustracion se muestra de manera gréfica como es la distribucién de la jerarquia vial en una
zona urbana.

llustracion 15. Jerarquia vial.

Arteri
) F
@/ \Of
l— l«— Arteria
Local Colectora mayor Figura 1.7 Jerarquia Vial.
ocales Nota:1.1. Agudelo,
4 comunicacién personal,2015, Universidad EAFIT
Arter e
Y / Fuente: Universidad EAFIT (2015).
\\ ﬁqretﬁgi'g T Colectora / \\
Q110N ZQION
KC] [:D; Autopista \ <<._/:] /[D: ;
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Limites de velocidad existentes: Velocidad méaxima permitida segun lo dispuesto en el Cédigo Nacio-
nal de Transito Terrestre, Actos administrativos emitidos por la autoridad de trdnsito competente y
sefalizacién en los corredores o mallas viales de estudio.

Para la definicidén de tramos homonegéneos en el sector de estudio, es importante recopilar y analizar
informacidn secundaria que permita caracterizar la via segun sus condiciones urbanisticas,de jerar-
quia vial y velocidad.

Una vez identificados los tramos, estos deberdn ser agrupados por tipos, seleccione el tramo
v/ més representativo por cada una de las clasificaciones tipo obtenidas para asi realizar la eva-
luacién de éste o estos en el paso C. Estimacion del riesgo.

Se debe tener en cuenta que cuando un conductor transita por una via que cambia constantemente en
sus limites de velocidad sin razén aparente, tiende a no tomarlos en serio y, por ende, a irrespetarlos,
por esta razdn, se deben generar tramos homogéneos Unicamente cuando las interacciones entre los
actores viales se alteren significativamente segun los dos parametros anteriormente mencionados
(GRSP, 2008). Los tramos ubicados entre los puntos de cambio serdn considerados tramos homogé-
neos y las distancias minimas para establecer velocidades en funcién del limite son profundizadas en
las consideraciones de la Tabla 11.

C. Estimacioén de riesgo

Cada tramo homogéneo debe ser analizado en sus condiciones de: Actividad e Infraestructura
Y Conflicto para estimar el nivel de riesgo en que se encontraran los actores viales cuando
circulen por la via. Se debe diligenciar el Formato 6A por cada tramo homogéneo.

La informacidn requerida para la estimacion del conflicto es diferencial para vias nuevas y existentes,
para vias nuevas, en general, la informacidén se encuentra contenida en los estudios y disefos de los
proyectos de infraestructura vial e instrumentos de planificacién territorial; por otra parte, en vias
existentes la informacién puede ser consultada en sistemas de informacién geogréfica, inventarios de
infraestructura vial, instrumentos de planificacidon territorial y visitas de campo. En la Tabla 5 se pre-
senta una serie de posibles fuentes de consulta de informacién para zonas urbanas:

Tabla 5. Fuentes de consulta propuestas para estimacion del conflicto en zonas urbanas.

Parametro Vias nuevas Vias existentes
Conflicto
- Tipo de segregacion Planos Récord/ Herramientas
- Pasos peatonales a nivel por Planos de Tecnoldgicas/ Recorrido de
kilémetro disefio campo

Fuente: elaboracién propia.
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Para realizar la estimacién de riesgo se deben escoger las caracteristicas mds representativas del
tramo de estudio de acuerdo con los pardmetros que se presentan a continuacidn:

Analisis de actividad e infraestructura

Area de actividad: Escoger una de las opciones Jerarquia vial: Escoger uno de los tipos de via
segun presente la mayor parte del tramo: segun presente la mayor parte del tramo:

e Industrial. e Residencial.  Autopista. e Colectorasy ordinarias.
* Comercial y servicios. * Mixta. ® Arterias principales e Locales.
¢ Dotacional. y secundarias.

En la siguiente tabla se muestran los puntajes establecidos para las condiciones de actividad e infraes-
tructura; el puntaje se asigna teniendo en cuenta el nivel de riesgo en que se pueden encontrar los
actores viales, a mayor puntaje, mayor puede ser la presencia de actores viales vulnerables y por ende
aumenta la probabilidad de conflictos que se pueden presentar:

Tabla 6. Asignacion de puntajes segun actividad e infraestructura en zona urbana.

Puntajes actividad e infraestructura

Clasificacion Puntaje

Area de actividad

Industrial

Comercial y servicios

Dotacional
Mixta

(Ga 1 INGaTN NN NG [P

Residencial

Autopista

Arteria

Colectora

5] NN N

Local

Fuente: elaboracidén propia.

Sume el puntaje asignado para la clasificacién respecto a Area de actividad y Jerarquia vial; y
/ apartir de este valor, ubique el tramo homogéneo en un rango de puntaje de acuerdo con la
siguiente tabla:

Tabla 7. Rangos de puntaje total asignados a condiciones
de infraestructura y actividad en zona urbana.

1-4
5-7
8-10

Fuente: elaboracién propia.
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Luego de revisar las condiciones de actividad e infraestructura, se procede a estimar el conflicto que
pueda presentar en el corredor o zona de estudio.

Analisis de conflicto

Un conflicto se establece dependiendo de cudn separados estan los modos y cuél es la demanda de
cruce (NACTO, 2020). Se debe escoger una de las opciones segun presente la mayor parte del tramo:

Tipo de segregacion: Obedece a la separacion
que ofrece la calle por la que transitan los actores
viales. A continuacién, se brindan pardmetros
relacionados con las condiciones de segregacidén
del entorno, se debe escoger una de las opciones
que presente la mayor parte del tramo:

¢ Fisica: Los peatones, ciclistas, transporte publico y demas vehiculos motorizados se segregan de
forma fisica, mediante alternativas como ciclorrutas, andenes, puentes peatonales o carriles exclu-
sivos y protegidos vertical y horizontalmente para la circulacién de cada medio de transporte.

® Visual: Los peatones, ciclistas y vehiculos motorizadas se segregan mediante demarcacidén vial,
colores u otros dispositivos indicativos; se encuentran a nivel de calzada. A esta categoria también
pueden pertenecer vias dispuestas con andenes, pero que no cuentan con ciclorrutas o carriles
exclusivos para transporte publico.

* No existe: Sila segregacién visual no es clara o los actores viales interactian en la via sin algun tipo
de segregacién. (NACTO, 2020)

llustracién 16. llustracién 17. llustracién 18.
Segregacion fisica. Segregacion visual. Segregacion no existe.

Fuente: Moreno (2021) & Google Street View (s.f).
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Pasos peatonales a nivel por kilémetro: Los pasos peatonales se conocen con el nombre de cruce de
peatones o senda peatonal, son zonas donde las personas pueden caminar libremente. El objetivo de
estos es organizar la circulacion de automoviles y peatones, principalmente de estos ultimos donde
pueden tener un espacio seguro por donde cruzar la via. Seguin el “Manual de sefalizacion vial en
Colombia” dentro de los pasos peatonales se pueden encontrar: Isla o refugio peatonal, Paso cebra o
paso peatonal regulado por semaforoy Cruces elevados a nivel de acera (resalto trapezoidal o pompe-

yano).

llustracién 19. llustracién 20. llustracion 21.
Paso cebra. Cruce elevado. Isla o refugio peatonal.
Andén
Andén

Fuente: Manual de senalizacién vial en Colombia.

Para la presente metodologia se revisaré la cantidad de pasos peatonales® promedio por cada kilémetro del
tramo de estudio:

* Menos de 4 pasos peatonales. * 5-9 pasos peatonales. * Mds de 10 pasos peatonales.

En la Tabla 8 se muestran los puntajes establecidos para conflicto segun tipo de segregacion y la cantidad de
pasos peatonales a nivel por kildmetro, el puntaje se asigna teniendo en cuenta el nivel de riesgo en que se pueden
encontrar los actores viales, a mayor puntaje, mayores pueden ser los conflictos en los que se pueden involucrar
los actores viales y por ende aumenta la probabilidad de siniestros que se pueden presentar:

Tabla 8. Asignacion de puntajes segun conflicto en zona urbana.

Puntajes condiciones de conflicto

Conflicto Puntaje
Tipo de segregacion

Fisica 1
Visual K
No existe 5

Menos de 4 pasos peatonales 1
5-9 pasos peatonales 2
Mas de 10 pasos peatonales 5

Fuente: elaboracidén propia

4 En el recorrido de campo se debe identificar las lineas de deseo peatonal e incluirlas en el conteo pasos peatonales. Es importante que
estas se tengan en cuenta como puntos clave para realizar intervenciones en infraestructura.
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Sume el puntaje asignado para la clasifica-
cién respecto al nivel de conflicto y a partir

v/ de este valor, ubique el tramo homogéneo
en un rango de puntaje de acuerdo con la
siguiente tabla:

Tabla 9. Rangos de puntaje total asignados
a condiciones de conflicto en zona urbana.

Rangos de puntaje

1-5
6-7
8

Fuente: elaboracién propia

D. Definiciéon del limite de velocidad.

Tomando como referencia lo dispuesto por
NACTO en el documento ‘Setting Safe Speed
Limits on Urban Streets’, se plantea establecer el
limite de velocidad del sector de estudio mediante
una matriz.

De acuerdo con el anélisis realizado segun
los pardmetros anteriormente menciona-
dos, se revisaran los rangos de puntaje en
los que se ubicé cada tramo homogéneo
v segun Actividad/ Infraestructura y Con-
flictoy, a través de la matriz de estableci-
miento de limites de velocidad el tramo
tendrd un limite evaluado por el riesgo.

Posteriormente en la Etapa Ill: Andlisis de bre-
chas, este serd comparado con el limite de veloci-
dad existente y la velocidad de operacién. La
matriz de velocidades evaluadas por el riesgo se
muestra a continuacion:

Tabla 10. Matriz de definicion
de Iimites de velocidad en zona urbana

Conflicto

5 15 | 67| 8
(%}
2
N 44 | 0 | 50 | 40
g km/h | km/h | km/h
=
; 5-7 50 40
5 kb | ke
3
< 40 30
8-10 | kmmh | kmym

Fuente: elaboracion propia

* Esta matriz contempla el
establecimiento de una velocidad
mayor a 50 km/h solo si se presentan
las condiciones idéneas de
infraestructura y seguridad vial en la
periferia de las zonas urbanas,
teniendo en cuenta los aspectos de
Actividad, infraestructura y Conflicto,
evaluados en el método planteado.

Es importante tener en cuenta que, en las zonas
urbanas, cada sector de estudio cuenta con carac-
teristicas en su entorno y dindmicas que requieren
ser analizadas de manera particular. A continua-
cién, se exponen una serie de consideraciones
para tener en cuenta a la hora de establecer el
limite de velocidad luego de aplicar el método:

5 Recuerde que, los puntos de interés identificados en su zona de estudio requieren ser analizados de manera particular. Tenga
en cuenta las consideraciones presentadas en la Tabla 11. Asi mismo para la correcta aplicacion de la metodologia, considere las

etapas I, IV y V.
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Tabla 11. Consideraciones zona urbana.

L Es importante delimitar las longitudes minimas segtn la velocidad obtenida,
pues con ello se evita que haya cambios frecuentes en el limite de velocidad a
lo largo de una via con caracteristicas variables. La velocidad de disefio a lo
largo del trazado debe ser tal que los conductores no sean sorprendidos por
cambios bruscos o muy frecuentes en la velocidad a la que pueden realizar con
seguridad el recorrido. En la siguiente tabla, se establecen las distancias mini-
mas segun los limites de velocidad establecidos.

. . Tabla 12. Distancias minimas para establecer velocidades
Dl§tgnCIds limite a tener en cuenta en funcion del limite
minimas a de velocidad en zona urbana.
tener en
cuenta en
funcién del 20 -30km/h 0,5km
limite de 40 - 50 km/h Tkm
velocidad 60 km/h 4km

Limite de velocidad Longitud minima de tramo

Fuente: Elaboracidn propia con base en el Manual
de Disefio Geométrico (INVIAS, 2013)

De acuerdo con la tabla anterior, si un sector de estudio cuenta con un tramo
homogéneo de 3,5 km al que se le asigné un limite de velocidad maximo de 50
km/hy, estd contiguo a un tramo homogéneo de 2 km al que se le establecie-
ron 60 km/h como velocidad méxima; se recomienda en este caso asignar la
misma velocidad a la totalidad de los 5,5 km. Si el especialista que realiza el
estudio considera que no es necesario acoger las distancias mencionadas,
este debe justificarlo acogiéndose a las indicaciones que brinda el Manual de
disefio geométrico vigente, o aquel que lo modifique, adicione o sustituya y
con la sefalizacién.

mm Es necesario asignar una velocidad especifica a zonas puntuales que por sus
dindmicas pueden suponer conflictos o concentran altos niveles de actores
viales vulnerables:

e Vias peatonales con uso vehicular restringido: 10 km/h

e Equipamientos urbanos (Ver tramos homogéneos: Puntos de interés): 30 km/h

® Intersecciones a nivel: 30 km/h

Velocidades En caso de que exista un equipamiento urbano aislado durante el recorrido de
especificas tramo en una zona urbana, se sugiere establecer un drea de influencia minima
de 300 metros desde los limites del equipamiento en los cuales la velocidad
debe ser la asignada segun las anteriores indicaciones.

300 mt 300 mt
Escuela
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L Cuando se establezca el limite de velocidad en entornos como:

*Zonas residenciales. » Zonas de centros de servicios de salud.
.Zonas comerciales con alta , Zonas que rodean un carril preferencial
afluencia de peatones. para bicicletas.
Zonas 30 */onas escolares.

Se podrdn contemplar como Zonas 30, estableciendo en estas mallas viales,
limites de velocidad de 30 km/h. Siempre y cuando se sigan los parametros
establecidos por el Manual de sefializacidn vial vigente o aquella norma que
lo modifique, adicione o sustituya.

. 0 fmm Elespaciamiento en la instalacién de sefiales SR-30 debe seguir las disposi-
C P 9 P
d%n‘fle'}gl?glaoj ciones contenidas en el Manual de sefalizacién vial vigente, o aquella norma
que lo modifique, adicione o sustituya.

lmm Para la Federal Highway Administration (FHWA) los limites de velocidad
variables son “Limites de velocidad que cambian segun las condiciones de la
carretera, el tréficoy el clima”. De igual manera, son un elemento promiso-
rio en el proceso de generar credibilidad en los limites de velocidad estable-
cidos, asi como una herramienta fundamental en el proceso de mejorar las

condiciones de seguridad en las vias cuando las condiciones son adversas.
(FHWA, 2014)

En lo referente a Colombia, el Manual de Sefnalizacion Vial de 2015 hace
Ve/oqidddes referencia a las “Balizas Destellantes” las cuales pueden ser usadas para

variables demarcar cruces escolares. Estas balizas se activan en los horarios y dias
requeridos para indicar que la velocidad limite del tramo se reduce a
30km/h. Adicionalmente, la baliza debe tener una placa o texto que indique

dias y horarios en los cuales opera. (Ministerio de Transporte de Colombia,
2015)

El proceso de sefalizacién debe seguir las disposiciones contenidas en el
Manual de sefalizacion vial vigente, o aquella norma que lo modifique,
adicione o sustituya.

Fuente: elaboracidn propia.
Luego de haber establecido la velocidad limite al sector de estudio, se debe continuar desa-

rrollando la Etapa lll: Analisis de brechas el cual es necesario para el estudio de cada zona.

* Etapa lll: Analisis de brechas

El andlisis de brechas es un método que en este caso funciona para evaluar las diferencias entre el
estado actual de la velocidad en un drea o tramo especifico y el estado objetivo segtn la caracteriza-
ciéon y estimacién de conflicto del caso de estudio.

v/ Se deben diligenciar el formato 7 y para ello es necesario:

< 43



I
——

a)Registrar las velocidades de operacién
existentes. De acuerdo con la informacion
primaria y secundaria disponible en el tramo
o area de estudio, es necesario registrar las
velocidades a flujo libre en cada tramo
homogéneo, para esto, se debe identificar
una zona estratégica que sea representativa
para el tramo de estudio y efectuarla toma de
mediciones en este punto.

Dentro de las alternativas para realizar la
toma de la informacion se pueden encontrar:

Medidores de radar: Esta alternativa es la
mads recomendable, pues permite obtener la
lectura directa en campo, basdndose en el
principio fundamental de que una onda de
radio reflejada por un objeto en movimiento
experimenta una variacién en su frecuencia
que es funcién de la velocidad del objeto, lo
que se conoce como principio Doppler
(ANSV, 2022).

Crondémetro:Para realizar el célculo de velo-
cidades mediante cronémetro, se debe pro-
curar realizar la toma de informacién en un
tramo recto, identificando un punto de refe-
rencia inicial (Por el que transitardn los vehi-
culos inicialmente) y marcando un punto de
referencia final (Se sugiere una distancia de
10 metros). Haciendo uso del cronédmetro se
debe tomar el nimero de segundos que
transcurre cada vehiculo desde que pasa
entre los dos puntos de referencia. Para
calcular la velocidad se debe aplicar la
siguiente férmula:

d
Velocidad: — * 3,6

Donde:

d: Distancia recorrida (m)
t: Tiempo de recorrido (s)

Teniendo en cuenta que 1 m/s es equivalente
a 3.6 km/h, se multiplica por el factor 3.6
para que el resultado sea en km/h.

El tamafio de muestra adecuado se calcula tenien-
do en cuenta el nivel de confianza que se quiere
tener ala hora de procesar la informacion, a conti-

nuacion, se describen las magnitudes de los para-
metros involucrados, asi como la expresién de
célculo empleada.

2
N> @x9)°
E
Donde:
N= Ndmero de observaciones (Vehiculos).
Z - Constante correspondiente al nivel de confianza
deseado.
S= Desviacion estandar estimada de la muestra.
E= Error permitido en la estimacién de la velocidad.

Al respecto, el error estimado a utilizar para la
medicion de velocidades a flujo libre deberd ser
de 2 km/h y el nivel de confianza del 99%
(Z=2,58). Por otra parte, para la desviacion
estdndar de los vehiculos deberd utilizarse un
valor de 8,0 (tomado de Box y Oppenlander). La
cantidad de vehiculos de la muestra a registrar
por tipo de vehiculo debe ser proporcional a la
composicion vehicular del tramo a evaluar.

Se deben tener en cuenta los principales tipos
de vehiculos presentes en los sectores a estudiar,
los cuales se enuncian a continuacion:

Ao __°N

Automdviles.

i

Buses transporte
especial

Camiones.

Buses transporte

publico.

Motos.

b) Identificar la velocidad de operacion exis-
tente. La informacién de velocidad de opera-
cion existente es la obtenida en el estudio
realizado en el paso anterior, y serd la veloci-
dad determinada como Percentil 85; este
dato se comparard con la velocidad estable-
cida en la presente metodologia para el
tramo de estudio para comprobar silos acto-
res viales estdn transitando por encima o por
debajo de la velocidad méaxima establecida
que se determind en el andlisis.
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llustracion 22. Ejemplo de aplicacion analisis de brechas

Nidmero de lecturas

ID Ruta Puntode sontido Motos Automévil Bus Camién Total Media Desviacion
referencia estdndar

Velocidad Velocidad
Moda Mediana Méxima Minima  Percentil | Percentil | Percentil |Velocidad Maxima

(km/h) (km/h) 98 85 15 estimada(km/h)

Fuente: ANSV (2021).

c) Detectar la diferencia entre la velocidad sefializada y el limite de velocidad establecido me-
diante la metodologia. Al obtener la diferencia de la velocidad sefalizada (Si aplica) y la velocidad
estimada, se puede actuar de acuerdo con los siguientes casos:

« Lavelocidad sefalizada es inferior a la estimada en la presente metodologia:

Tabla 13. Andlisis de brechas velocidad sefAalizada mds baja que velocidad
establecida segin metodologia en zona urbana.

Velocidad Velocidad establecida

" e " , Diferencia
senalizada sequn metodologia

40 km/h 50 km/h 10 km/h

Fuente: elaboracién propia.

Se deberd mantener la velocidad a la que estéd sefalizada la via y es necesario acompafar este limite
con intervenciones de infraestructura (Como mejorar condiciones de segregacidn) que propendan
por la proteccién de la integridad de los actores viales méds vulnerables.

« Lavelocidad sefalizada es superior a la estimada en la presente metodologia:

Tabla 14. Andlisis de brechas velocidad seAalizada mds alta que velocidad
establecida segin metodologia en zona urbana.

Velocidad Velocidad establecida

g , , Diferencia
senalizada segun metodologia

60 km/h 50 km/h 10 km/h

Fuente: elaboracidén propia.

Se debera modificar la sefalizacion de la via y establecer como limite maximo la calculada por medio

de la metodologia, procurando realizar intervenciones en pacificacién de tréfico orientadas a pro-
mulgar el respecto a los limites de velocidad.
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d) Detectar la diferencia entre la velocidad de funcionamiento existente (estudio de velocidades)
y el limite de velocidad evaluado por el riesgo. Al obtener la diferencia de la velocidad de opera-
ciony la velocidad estimada, se puede actuar de acuerdo con los siguientes casos:

« Lavelocidad de operacidn es superior a la estimada en la presente metodologia:

Tabla 15. Andlisis de brechas velocidad de operacion mds alta
que velocidad establecida segin metodologia en zona urbana.

Velocidad de operacion Velocidad establecida . .
Diferencia

existente (Percentil 85) seglin metodologia

66 km/h 50 km/h 16 km/h

Fuente: elaboracién propia.

Es necesario acompanar el establecimiento de la velocidad méxima que se determind con intervenciones
de pedagogia, control e infraestructura adicionales para pacificacion de transito, y que contribuyan
al cumplimiento del limite fijado; es importante que estas intervenciones sean complementarias
entre siy a su vez tener la ubicacién idénea para mantener la velocidad objetivo y evitar cambios de velo-
cidad abruptos. Las estrategias que se pueden ejecutar paraincentivar el cumplimiento del limite de
velocidad se encuentran en el capitulo 6 del presente documento.

+ Lavelocidad de operacidn es inferior a la estimada en la presente metodologia:

Tabla 16. Andlisis de brechas velocidad de operacion mds baja
que velocidad establecida segin metodologia en zona urbana.

Velocidad de operacion Velocidad establecida . .
Diferencia

existente (Percentil 85) segliin metodologia

28 km/h 50 km/h 22 km/h

Fuente: elaboracién propia.

En este caso el limite que se fijard y sefalizard es el de la velocidad estimada segun la metodologia.

Ya analizadas las medidas para cerrar las brechas que se pueden presentar respecto al limite

v de velocidad fijado y la operacion de las vias, se continda con las Etapas IV y V para conocer
la manera en que se sefaliza la velocidad limite, se socializa a la comunidad y se realiza el
correspondiente seguimiento y evaluacién del sector de estudio.

* Etapa IV: Senalizacion y establecimiento de la velocidad limite

Una vez aplicada la metodologia en sus primeras tres etapas, se procede a establecer, sefalizar y comu-
nicar el limite de velocidad definido
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Senalizacién de la velocidad limite

Posterior a la definicion del limite de velocidad, el
siguiente paso es sefializar los tramos o zonas estu-
diadas de acuerdo con las directrices descritas por
el Ministerio de Transporte en el documento:
“Manual de Sefalizacion Vial. Dispositivos unifor-
mes para la regulacion del transito en calles, carre-
teras y ciclorrutas de Colombia. 2015” o aquella
norma que lo modifique, adicione o sustituya.

Una vez sefalizado el limite, se debe
cargar la informacién del inventario
local de sefalizacion a la base de datos

v/ del Sistema Integrado de Informacién
de Senalizacién Vial de Colombia (SIS-
COL). Para ello siga el procedimiento
que establece la ‘Guia para la confor-
macién y actualizacién de inventarios
de sefalizacidén vial’.

Comunicacién y socializacién de los limites
de velocidad

Seguido a la definicién y sefalizacion del limite de
velocidad como préximo paso, es pertinente una
comunicacién efectiva con los conductores sobre
esta definicion o actualizacién, seguin sea el caso.
La senalizacién sobre la via es el primer y mas
directo canal de comunicacién con los conduc-
tores y por lo tanto es pertinente revisar y esta-
blecer una continuidad y una coherencia sobre
el limite definido, ello evitara confusiones y
disminuira la posibilidad de excesos de veloci-
dad sobre la via (GRSP, 2008).

La masificacion de la informacion sobre la adopcidn
del limite de velocidad es necesaria como comple-
mento a la sefalizacion en via y para ello existen
diversos canales que hardn los procesos de comu-
nicacion mas efectivos. Para ello es necesario que
las autoridades locales se valgan de los medios de
comunicacion existentes en el territorio y que sean
de mayor uso por la poblacién objeto que transita
por dichas vias; aqui se contemplan el uso de
medios convencionales como radio y televisién, o
medios digitales como redes sociales y platafor-
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mas digitales a través de los cuales se pueden pro-
yectar o reproducir mensajes sobre la definicién o
actualizacién del limite, buscando una mejor acep-
tacion de la medida no solo por su sefializacién en si
misma, sino por la comprensién reflexiva del
porque se definid.

Es importante comprender que Unicamente la
socializacién y comunicacién de la adopcién de la
medida no lograra cambios en los comportamien-
tos de las personas que por alli transitan, no es
secreto que existe irrespeto por las normas de
transito y por ello es la primera causa de las fatali-
dades en via en el pais, por lo tanto, es pertinente
que de manera conjunta se realicen procesos de
educacién y sensibilizacién a los actores viales
sobre los efectos de la velocidad y como esta incide
en la seguridad vial. Se debe comprender un enfo-
que pedagdgico que sea acorde a las dindmicas
territorialesy a las condiciones propias de la pobla-
cién pues alli radica la efectividad de la informacion
y creard apropiacién por parte de la comunidad.




Estos son algunos aspectos a tener en cuenta segun
la GRSF (GRSP, 2008)

® Mensajes que influencien emocionalmente a la
poblacidn.

e |niciar por campafias con mensajes menos
controversiales como el aumento de la grave-
dad ante un siniestro vial asociado al exceso
de la velocidad.

® Uso de lenguajes e idiomas acordes a los con-
textos.

® \/inculacién de personajes influyentes o publi-
cas en las campanfas.

® Instalacion de puestos de control en puntos
estratégicos.

® Aumento de la percepcién de ser detectado
con excesos de velocidad

® |nstalacion de Radares pedagdgicos de velo-
cidad.

® Publicidad que informe del aumento de con-
troles de vigilancia.

® Apoyar iniciativas locales en seguridad vial y
vincular estrategias sobre velocidad.

* Etapa V: Seguimiento y evaluacion

Una vez senalizado el limite de velocidad, se debe
implementar la etapa de seguimiento y evaluacién,
la cual tiene como objetivo primordial verificar el
cumplimiento de la velocidad establecida e imple-
mentar medidas dependiendo de los resultados.

Para esto, se deben realizar estudios de monitoreo
después del establecimiento del limite de veloci-
dad, siendo recomendable que se efectien con
una periodicidad anual. Es necesario realizar nue-
vamente estudios de velocidad en los puntos en
que se tomd la informacién inicialmente, segun las
indicaciones brindadas en la Etapa lll: Andlisis de
brechas.

I
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Es pertinente la definicion de indicadores que
permitan realizar la presente etapa de manera
efectiva, la evaluacion de resultados requiere
que se analice el impacto de la medida con
pardmetros como:

e Nivel de cumplimiento de limites de velocidad.

® \/elocidades de operacion antes y después de la
intervencion.

® Cifras de siniestralidad vial antes y después de la
intervencion.

Tenga en cuenta que, en la aplicacion inicial de la
metodologia, la informacién obtenida en la Etapa lII:
Anélisis de Brechas, suministra los datos de linea de
base que informa el estado preliminar de la velocidad
de operacion del sector de estudio.

Por otro lado, en caso de presentarse las condiciones
descritas en el capitulo 5 bajo las que sea necesaria la
aplicacion de la metodologia y conforme con el resul-
tado de la evaluacion, es de suma importancia realizar
un ejercicio de retroalimentacion y andlisis de los
resultados para identificar oportunidades de mejora
al proceso (Global Road Safety Partnership, 2008);
enfuncion de los resultados se deben tomar las medi-
das necesarias para fortalecer el cumplimiento a los
limites definidos y revisar la pertinencia de aplicar
nuevamente la metodologia del presente documento
con el fin de determinar si la velocidad establecida es
la correcta.

Es recomendable que se realicen espacios de sociali-
zaciény comunicacién de los resultados de las evalua-
ciones realizadas con el fin de informar a la ciudadania
y velar por la transparencia y legitimidad de estos
procesos.

Para que la metodologia de establecimiento de
limites de velocidad se haya llevado a cabo de manera
satisfactoria, se deben emplear las etapas desde la
identificacion de la zona, hasta el seguimiento y
evaluacion segun lo dispuesto anteriormente.
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Gestionar la velocidad de manera integral con estrategias como las que se mencionan en el capitulo 6, apo-
yara el respeto de los limites de velocidad por parte de los actores viales, lo que permite mejorar las condi-
ciones de seguridad vial de los territorios.

Ejemplos de aplicacion en zonas urbanas

Se determinara el limite de velocidad maximo en zonas urbanas, aplicando las etapas |, Il y [l de la metodolo-
gla. Se presentan dos ejemplos a los cuales se les realizard el estudio, el primero es una malla vial y el segundo
es un corredor. La siguiente tabla menciona las zonas que se tomaran como ejemplo:

Tabla 17. Sectores de estudio para establecimiento
de limites de velocidad en zona urbana.
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Barrio Ciudadela Colsubsidi Carrera Quinta y Carrera
arrio Ciudadeia Colsupsidio . L,
de la ciudad de Bogotd Octava en la ciudad de Ibagué

Fuente: Google maps

Estudio de malla vial en zona urbana

El primer sector que se estudiara es el Barrio Ciudadela Colsubsidio de la ciudad de Bogotd, este sector se
eligié porque presenta diferentes puntos de siniestralidad, ademds de ser una zona que cuenta con una gran
afluencia de equipamientos urbanos (sitios de interés), por ende, hay mayor presencia de actores viales mas
vulnerables.

* Etapa l: Identificacion de zona

Tabla 18. Identificacion de la zona.

S,
.
e
QUIANTAS DE RINCON BOYACA ) ; o
SANTA BARBARA ; EORIN El sector estudiado hace parte de un drea distri-
(o c:my:@ g, tal, ol.estlnada ? usps urbanos por §I plan de orde-
; = % g namiento territorial y cuenta con infraestructura
% e x . 9 o ,
‘ v AR s S vial y redes primarias de energia, acueducto y
4 D5 . 9
AN s Q@ Golegio Rodolfo alcantarillado. Por lo anterior, se puede catalogar
@ e e sede A el Barrio Ciudadela Colsubsidio como un sector
e et (Ul e S N2 9 VILLA CRISTI urbano.
D" < IED Técnico-Industrial
%; Laureano Gomez
S0 % .~"BOLIVIA REAL )
3

Fuente: Google maps
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» Etapa ll: Caracterizacion, estimacion de riesgo y definicion del limite
de velocidad

A. Delimitacién del sector

Teniendo en cuenta que el Barrio Ciudadela Colsubsidio obedece al estudio de un drea, el sector se cataloga
como una Malla vial y, por lo tanto, se deben ubicar los puntos que permitan delimitar el perimetro de la zona
de estudio, con el Formato 1y 2, se obtuvo la informacidon que se presenta a continuacion:

Tabla 19. Delimitacion de malla vial en zona urbana.

Delimitacion de malla vial en zona urbana

P2p. :
QUIANTAS DE RINCON BOYACA Departamento | Cundinamarca
SANTA BARBARA CORINT! o o o ,
B e DE SUB, Municipio |Bogots D.C.
€arulla Ccrt;jce %// ibsidi Y
® \ E .
ore e Vg = Referencias
s, nicentro , : Y
| P1 | Ae oo @ ) e, 6, P1 |Carrera 114 N 80 - 51
(e gio Rodolfo
-} < NCIIDADEFA) P 6 sede A S P2 |Calle 63f Carrera 113 N 89¢g - 18
e ‘9/{“ g VILLA CRISTIN P3 |Ca||e 90 N110_1
@‘“} % P4 < IED Teécnico-Industrial
o 2 Laureano Gomez' _
e R i % P4 |Carrera110aN 80 -2
# VILLAS DE 2 SANT#

ANAMARA =\

Fuente: Elaboracién propia con base en Google maps.

B. Caracterizacién y definiciéon de tramos homogéneos

Se identifican los sitios de interés que por sus caracteristicas pueden potenciar los conflictos que se presen-
tan en la via para asignar una velocidad de paso o realizar algun tipo de intervencion, de acuerdo con lo
dispuesto en la metodologia. Los sitios de interés pueden ser equipamientos urbanos y puntos criticos por
siniestralidad.

llustracion 23. Ubicacion de equipamientos urbanos en zonas urbanas.

g
)

QUIANTAS DE RINCON BOYA!

SANTA BARBARA

X

el - AT

P En el Formato 4 se diligencié la infor-
[ .z

%, macién presente en la Tabla 20, esta
contiene los puntos ubicados en la

Zaio Rodolfo .,
= llustracién 23

#~Llinds sede A

9 VILLA ¢

|ED Técnico-Indust

%
@ Laureano Gomi

) BOLIVIA REAL

)
2
%
a

Fuente: Elaboracidn propia con base en Google maps.
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Tabla 20. Ubicacion equipamientos urbanos en zona urbana.

©W 00 NO U1 WN -

Colegio Colsubsidio

Jardin Infantil Smiling Kids

Jardin Infantil Navegantes De Suefos
Jardin Infantil Little School

Jardin Liceo Infantil Thomas De Iriarte
Colegio Santa Angela Merici

Colegio Cristiano Fuente De Vida
Colegio Antonio Villavicencio

Centro Médico Ciudadela

CC Unicentro De Occidente

Parque Circulos Ciudadela Colsubsidio
Parque Ciudadela Colsubsidio - Juan Amarillo
Punto critico por siniestralidad

Punto critico por siniestralidad

Punto critico por siniestralidad

Punto critico por siniestralidad

Punto critico por siniestralidad

Punto critico por siniestralidad

Punto critico por siniestralidad

Entre Carrera 1M1Ay Carrera 110, Cl. 83 #110-58
Cl. 86a #110 -04

Cl. 86a #28

Cra. 110a #86-16

Esquina Calle 82, Cra. 113 #83-58
Cl. 86a #112 G 26

Cl.86¢c H# 1

Cl#63F, Cra. 113 #89918

Cra. Ma# 82 - 36

Cra. 1Mc #86 - 05

Cra110

Ac 90

Cl 83a# 112f -99

Cra 1M2f #83-38

Cra. 1Mc #86-5

CI80

Cl 86a#113-06

Cra 1M1cH#86a-11

C86a#110c-70

Fuente: Elaboracién propia.

Es necesario revisar las condiciones urbanisticas y de infraestructura de las vias del sector estudiado y agru-
parlas para optimizar su estudio:

— e 5]

llustracién 24. Definicion de tramos homogéneos en zona urbana (malla vial).

Via tipo 1
— Via tipo 2
— Via tipo 3

Fuente: Elaboracién propia
con base en Google maps.
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Con la informacién diligenciada en el formato 3A se determind que en la malla vial se encuentran tres tipos
de vias, cuyas caracteristicas se pueden observar en la Tabla 21

Tabla 21. Identificacion del sector de estudio en zonas urbanas.

Via tipo 1

En el reconocimiento en campo del sector
de estudio se identificd que el drea de
actividad predominante es residencial. A su
vez se identificd que en su jerarquia vial es
predominantemente local, ya que son vias
con accesos a vivienda y movimiento
vehicular lento.

— Via tipo 2

En el reconocimiento en campo del sector
de estudio se identificd que el drea de
actividad predominante es residencial. A su
vez se identificd que en su jerarquia vial es
predominantemente colectora, ya que se
permiten el acceso a las vias locales

- Via tipo 3

En el reconocimiento en campo del sector
de estudio se identificd que el drea de
actividad predominante es mixta, ya que
combina zonas de vivienda, con zonas de
comercio e industria. A su vez se identificé
que en su jerarquia vial es predominante-
mente arteria.

Fuente: Elaboracidén propia.

C. Estimacion del riesgo

Analisis de infraestructura y actividad

Habiendo analizado las caracteristicas de cada tipo de via y luego de seccionarla en tramos homogéneos en
su condicién de infraestructura y actividad, eligiendo la caracteristica representativa de cada una, se proce-
de a asignarles el puntaje.
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Tabla 22. Asignacion de puntajes segun actividad e infraestructura en zona urbana.

Asignacion de puntaje frente condiciones urbanisticas y de infraestructura

Area de actividad

Jerarquia vial

i i Puntaje asignad
Tipode via Rg e eacion =10 Clasificacion = Puntaje e
Via tipo1 | Residencial 5 Local 5 10
— Viatipo2 | Residencial 5 Colectora 4 9
= Via tipo 3 Mixta 5 Arteria 2 7

Fuente: Elaboracién propia.

En la Tabla 23 se muestra el rango en el que queda cada tipo de via de acuerdo con los resultados obtenidos.

Tabla 23. Rangos de puntaje total asignados
a condiciones de actividad e infraestructura en zona urbana

Categorizacion de tramos homogéneos

Tipo de via Categoria

Via tipo 1 8-10
— Via tipo 2 8-10
— Via tipo 3 5-7

Fuente: Elaboracién propia.

Analisis de conflicto

Se procede a hacer el andlisis del conflicto para cada tipo de via, para de esta manera asignarles puntaje.

Tabla 24. Asignacion de puntajes segun conflicto en zona urbana.

Asignacidon de puntaje frente condiciones de conflicto

Puntaje
asignado

Tipo de segregacion Pasos peatonales por km

Tipodevia  gjagificaciéon  Puntaje Clasificacién Puntaje

Mds de 10 pasos
Via tipo 1 Visual 3 peatonales I;or km 3 6
e 00 : Mads de 10 pasos
— Via tipo 2 Visual 3 peatonales por km 3 6
VR f : Mas de 10 pasos
Via tipo 3 Visual 3 peatonales por km 3 .

Fuente: Elaboracién propia.
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En la Tabla 25 se muestra el rango en el que queda
cada tipo de via de acuerdo con los resultados
obtenidos del conflicto que se puede presentar en
su entorno:

Tabla 25. Rangos de puntaje total
asignados a condiciones
de conflicto en zona urbana.

Categorizacion en conflicto

Via tipo 1 6-7
— Via tipo 2 6-7
— Via tipo 3 6-7

Fuente: Elaboracidén propia.

Con la informacién consignada en Anélisis de
infraestructura/actividad y Andlisis de conflicto
se diligencia el Formato 6A.

Definicion de la velocidad limite
e en zonas urbanas

De acuerdo con el andlisis realizado para el sector
de estudio segun los pardmetros anteriormente
mencionados, se revisardn los rangos en que se
ubicé cada tramo homogéneo segun su Activida-
d/Infraestructura y Conflicto para compararlos en
la matriz de establecimiento de limites de veloci-
dad como se muestra a continuacion:

Tabla 26. Matriz de definicion de limites
de velocidad en zona urbana.

Conflicto

1-5 | 6-7 8

Velocidad
establecida
para las vias
tipo 3

60 | 50 | 40
1-4 | kmm | km/h | ke

50
57 | 1on /h

8-10 | 1/h

Fuente: elaboracién propia

Velocidad
establecida
para las vias
tipo1y 2

Actividad /Infraestructura

I
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Por consiguiente, la velocidad asignada para los

tramos homogéneos es la siguiente:

Tabla 27. Asignacion de limite
de velocidad en zona urbana.

Asignacion de limite de velocidad

Via tipo 1 30 km/h
— Via tipo 2 30 km/h
— Via tipo 3 40 km/h

Fuente: Elaboracidn propia.

Es necesario asignar la velocidad a los equipamientos
urbanos e indicar los limites de velocidad estableci-
dos de acuerdo con los estipulado en el Manual de
sefalizacion vial vigente o aquella norma que lo modli-
fique, adicione o sustituya v, las consideraciones
(Tabla 11) como: Distancias minimas para establecer
limites de velocidad, velocidades especificas, zonas
30, confirmacion de velocidad y velocidades varia-
bles. Respecto a los puntos criticos por siniestralidad,
en el capitulo 6 se encuentran las estrategias en
materia de infraestructura y control, enfocadas en
promover la conduccion a velocidad adecuadas.
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* Etapa lll: Andlisis de brechas

Diligenciando los formatos 7 y 8 se procede a evaluar las diferencias entre el estado actual de la velocidad en los
tipos de via identificados en la malla vial. Para ello es necesario tomar datos en campo, habiendo establecido
previamente puntos de medicién de velocidad a flujo libre y que cubran todos los puntos de interés vy las vias
homogéneas identificadas en los pasos anteriores. Para cada uno de los puntos de medicién se analizaron diferen-
tes pardmetros estadisticos como se ve a continuacion:

Tabla 28. Andlisis de las mediciones de velocidad en zona urbana.

Estadisticas de las mediciones de velocidad

Numero de lecturas

Tramo Pzt e M Auto Moto Camidén Bus Especial/Escolar Total

Via tipo 1 Cra 110 30 21 1 0 3 55
— Via tipo 2 Cra. 1M1c 45 4 1 0 5 55
— Via tipo 2 Cll. 83a 45 45 2 1 1 94
— Via tipo 3 Cll. 83a 53 30 4 0 17 104

Estadisticas de las mediciones de velocidad

Velocidad Velocidad | Percentil Velocidad Maxima

Desviacia ,
oo | Moda ' Mediana Sy iima  Minima = 85 Permitida (km/h)
35,5 6,4 37 35 51 16 40 30
— 376 8,2 32 37 69 21 45 30
— 298 6,8 31 29 56 19 36,5 30
— 30 7,2 27 29 50 14 37 30

Fuente: Elaboracidn propia.

Se procede a analizar la diferencia entre el limite de velocidad establecido seguin la metodologia, velocidad de
operacion existente (percentil 85) y la velocidad sefalizada.

Tabla 29. Andlisis de brechas con velocidad sefalizada en zona urbana.

Diferencia entre la velocidad sefalizada y el limite de velocidad establecido
segun la metodologia (km/h)

Tivo de vi Velocidad Velocidad establecida Dif .
AL de sefializacion segtin la metodologia L
0

Via tipo 1 30 30
= Via tipo 2 30 30 0]
= Via tipo 2 30 30
— Via tipo 3 30 40 10

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 30. Andlisis de brechas con velocidad de operacion en zona urbana.

Diferencia entre la velocidad seializada y el limite de velocidad establecido
segun la metodologia (km/h)

st I
Via tipo 1 40 30 10
— Via tipo 2 45 30 15
— Via tipo 2 36,5 30 6,5
— Via tipo 3 37 40 3

Fuente: Elaboracidn propia.

Como se ve en la Tabla 30 en las vias tipo 1y 2 los vehiculos transitan por encima del limite de velocidad deseado
y haciendo una comparacion de las Tabla 29 y Tabla 30, también transitan por encima del limite de velocidad
actual, es por ello que es necesario implementar medidas de control que persuadan a los actores viales para que
respeten el limite de velocidad establecido.

En las vias tipo 1y tipo 2, se recomienda aplicar medidas de pacificacién para de esta manera reducir la velocidad
de los vehiculos y mejorar las condiciones de seguridad vial. Teniendo en cuenta que la via tipo 3, presenta puntos
de siniestralidad en diferentes partes de su via, se recomienda aplicar medidas de pacificacién para de esta
manera reducir la velocidad de los vehiculos, esto se puede complementar con una estrategia de control manual
de velocidades, con operativos de control con alta visibilidad y aleatoriedad para aumentar la percepcion de
vigilancia, ademas de mantener la sefalizacion actual de 30 km/h.

Para establecer, sefializar y socializar el limite de velocidad se debe aplicar la etapa IV: Sefializacién y estableci-
miento de la velocidad limite, y para comprobar la efectividad de las medidas indicadas, se debe aplicar la etapa
V: Seguimiento y evaluacion.

La metodologia permitio verificar que la velocidad sefializada en la zona de estudio, para los tres tipos de vias, es la
ideal para las condiciones del entorno funcionalidad de las vias y la interaccion con actores viales vulnerables, sin
embargo, se deben tomar medidas como las mencionadas para el cumplimiento del limite de velocidad, y apoyar-
se de las estrategias que se presentan en el capitulo 6.

Estudio de corredor en zona urbana

El sector que se estudiara es la Carrera Quinta y Carrera Octava en la ciudad de Ibagué, se eligié debido a la alta
presencia de actores viales mas vulnerables, ya que en esta via se tiene gran afluencia de equipamientos urbanos:
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* Etapa I: Identificacion de zona

Identificacion del tipo de suelo

Tabla 31. Identificacion de la zona.

La Maria ¢
r tesorito
Universidad Santé Elera Comf . ,
tio &) WlleEs Coopemtol Sede Social @) Q El sector estudiado hace parte de un drea
G oy e e o municipal, destinada a usos urbanos por el plan

La Quinta

de ordenamiento territorial y cuenta con

Club Creditario Telima

Cerrado temporall o a . .

:  CIUDADELA ] infraestructura vial y redes primarias de ener-

el Yp tag Oicinsod@a @ cirica Nuestra bague o gfa, acueducto y alcantarillado. Por lo anterior,
% ; . Q la Carrera Quinta de lbagué se puede catalogar

Vi 5 inague=Glorieta.De'Mirolindo t b
como un sector urbano.
S iaD -
Transito, Trgﬁr;;g[g V(,e Santa Rita
Mirador Espinazo
del Diablo PRI . (Y

Fuente: Google maps.

* Etapa ll: Caracterizacion, estimacion de riesgo y definicion del limite
de velocidad

A. Delimitacién del sector

Teniendo en cuenta que la Carrera Quinta de lbagué obedece al estudio de una longitud, el sector se cataloga como un
corredory, por lo tanto, se deben ubicar los puntos que permitan delimitar el perimetro de la zona de estudio, con el
Formato 1y 2, se obtuvo la informacidn que se presenta a continuacion:

Tabla 32. Delimitacion de corredor en zona urbana.

Delimitacién de malla vial en zona urbana
C

La Maria

Santa Elena

Departamento |Tolima

CentoCameri Municipio |lbagué
‘C\uqure(‘_\ldr\o Tolim,
SIMON BOLIVAR Referencias
e g aumote Pl |Cra8No. 143 - 167

PF |Cra5No.10 - 39

Santa Rita

Fuente: Elaboracién propia con base en Google maps.

B. Caracterizacién y definicion de tramos homogéneos

Se identifican los equipamientos urbanos que por sus caracteristicas pueden potenciar los conflictos que se
presentan en la via para asignar una velocidad de paso o realizar algun tipo de intervencién, de acuerdo con lo
dispuesto en la metodologia. Los sitios de interés pueden ser equipamientos urbanos, intersecciones o puntos
criticos por siniestralidad.
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llustracién 25. Ubicacién equipamientos urbanos en zona urbana.

de Ibagué

Club Creditario Tn::-lin9

Carg @tempcral
09 9Y,

Coopemtol Sede Social §

N

el i
2=

CIUDADELA

w
L)

' SIMON BOLIVAR Aeropue

1 it A 1 e i 1

Itau Of“"@ lida G’Chmca Nuestra Ibagué '\éac":;[,

UTE & Quinta I@gue erale

o

Fuente: Elaboracién propia con base en Google maps.

En el Formato 4 se diligencid la informacién presente en la Tabla 33 contiene la informacién de los

puntos ubicados en lustracion 25

Tabla 33. Ubicacion equipamientos urbanos en zona urbana.

Punto critico por siniestralidad

Corporacién Jardin De Los Abuelos

Surtiplaza - Salado

Plaza de mercado El Jardin

Punto critico por siniestralidad

Punto critico por siniestralidad

Institucidon educativa técnica La Sagrada Familia

Arkacentro

©W 0 NO U1 WN

Multicentro

10 | Hospital Federico Lleras Acosta
11 | Centro Médico Javeriano

12 | Punto critico por siniestralidad
13 | Salud Total EPS Barrio Restrepo
14 | lIglesia Cristiana Menonita

15 | Colegio de San Simédn

16 | Punto critico por siniestralidad
17 | SuperInter

18 | Parroquia Nuestra Senora Del Carmen
19 | Clinica de lbagué

20 | Corporacién Unificada Nacional de Educacion Superior-CUN

Fuente: elaboracién propia.

Cra 8.CI107 - CI145
VIASALADO KM 6

#111, Cra. 9 #6472

Cl. 99 #1-12, Ibagué, Tolima
Cra5.CI83
Cra5.Cl60-CI80

Cl. 69 #517

Cra. 5#64a-15

Cra. 5#60-123

Calle 58 N° 5 - 25

Calle 43 #426
Crab.Cl37-Cl48

Cra. 5 #41-31

Cra. 5#39-1

Cra. 5 #33-36
Crab.CI25-Cl42

Calle 87 Carrera 5 Esquina
Cra. 5 #18-55

Cra. 5 #1215
Cra.5#11-65
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Es necesario revisar las condiciones urbanisticas y de infraestructura de las vias del sector estudiado y
agruparlas para optimizar su estudio:

llustracion 26. Definicion de tramos homogéneos en zona urbana (corredor).

m Calub:

1 Aclstica » _ 4.2
y Collazos Centro Comercial
La Quinta =

Club Creditario Tolima

Cerrado temporglneste

D A

Cra 5No. 80-60 |

Itat Oficina ida Tramo 1
RICAUTE Quinta Iba Cra 4aNo. 44-57 — I::Z:

Fuente: Elaboracién propia con base en Google maps.

Con la informacidn diligenciada en el formato 3A se determiné que en el corredor se encuentran tres
tipos de tramos, cuyas caracteristicas se pueden observar en la Tabla 34

Tabla 34. Identificacion del sector de estudio en zona urbana.

Tramo 1

En el reconocimiento en campo del sector de estudio
se identificé que el drea de actividad predominante
es comercial ya que cuenta con variedad de estable-
cimientos que ofrecen diferentes servicios. A su vez
se identificé que el tipo de via jerarquia vial predomi-
nante es arteria.

Tramo 2

En el reconocimiento en campo del sector de
estudio se identificé que el drea de actividad
predominante es mixta ya que combina zonas
residenciales, con zonas de comercio. A su vez se
identificé que el tipo de via jerarquia vial predomi-
nante es arteria.

Tramo 3

En el reconocimiento en campo del sector de estudio
se identificé que el drea de actividad predominante
es mixta ya que combina zonas residenciales, con
zonas de comercio. A su vez se identific que el tipo
de via jerarquia vial predominante es arteria. A pesar
de que cuenta con las mismas caracteristicas del
tramo 2, en este tramo se tiene una mayor presencia
de equipamientos urbanosy cuenta con dos puntos
criticos de siniestralidad.

Fuente: elaboracidn propia.
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C. Estimacidn del riesgo

Anilisis de infraestructura y actividad

Habiendo analizado las caracteristicas de cada tramo homogéneo en su condicién de infraestructuray
actividad, y elegido la caracteristica representativa de cada una, se procede a asignarles el puntaje.

Tabla 35. Asignacion de puntaje segun actividad e infraestructura en zona urbana.

Asignacion de puntaje frente condiciones urbanisticas y de infraestructura

Area de actividad

Clasificacion

Jerarquia vial

Puntaje asignad
Clasificacion = Puntaje

U Puntaje

Tramo 1 Comercial 4 Arteria 2 6
— Tramo 2 Mixta 5 Arteria 2 7
- Tramo 3 Mixta 5 Arteria 2 7

Fuente: elaboracidn propia.

En la Tabla 36 se muestra el rango en el que queda cada tipo de via de acuerdo con los resultados
obtenidos

Tabla 36. Rangos de puntaje total asignados a condiciones
de actividad e infraestructura en zona urbana.

Categorizacion de tramos homogéneos

Tramo Categoria

Tramo 1 5-7
=— Tramo 2 5-7
— Tramo 3 5-7

Fuente: Elaboracién propia.
Analisis de conflicto

Se procede a hacer el andlisis del conflicto para cada tipo de via, para de esta manera asignarles puntaje, y sumar.

Puntaje
asignado

Tabla 37. Asignacion de puntajes segun conflicto en zona urbana.

Asignacién de puntaje frente condiciones de conflicto

Segregacién Pasos peatonales por km
UFEIGE Clasificacién | Puntaje Clasificacién

Puntaje
Tramo 1 Visual 8 5-9 pasos peatonales por km 2 5
— Tramo 2 Visual Z Méds de 10 pasos peatonales por km 3 5
— Tramo 3 Visual Z Mas de 10 pasos peatonales por km 3 6

Fuente: Elaboracién propia.
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En la Tabla 38 se muestra el rango en el que
queda cada tipo de via de acuerdo con los resul-
tados obtenidos del conflicto que se puede pre-
sentar en su entorno:

Tabla 38. Rangos de puntaje total

asignados a condiciones de
conflicto en zona urbana.

Tramo

Tramo 1 1-5
— Tramo 2 6-7
— Tramo 3 6-7

Fuente: Elaboracién propia.

Con la informacién consignada en Analisis de
infraestructura/actividad y Andlisis de con-
flicto se diligencia el Formato 6A

D. Definicién de la velocidad limite
en zonas urbanas

De acuerdo con el andlisis realizado para el sector
de estudio segun los pardmetros anteriormente
mencionados, se revisaran las categorias en que se
ubicé cada tramo homogéneo seguin su Actividad
e infraestructura y Conflicto para compararlos en
la matriz de establecimiento de limites de veloci-
dad como se muestra a continuacion:

Tabla 39. Matriz de definicion de limites
de velocidad en zona urbana.

Conflicto

1-5 | 6-7 8
Velocidad
establecida
*60 Tramo 1

50 40
km/h | km/h | km/h

Actividad /Infraestructura

| 50 30
km/h km/h Velocidad
establecida
o 0 Tramo2y3
8-10 | kmyn

Fuente: elaboracién propia

— 4]

* Esta matriz contempla el establecimiento de una
velocidad mayor a 50 km/h solo si se presentan las
condiciones idéneas de infraestructura y seguridad
vial en la periferia de las zonas urbanas, teniendo en
cuenta los aspectos de Actividad e infraestructura y
Conflicto, evaluados en el método planteado

Por consiguiente, la velocidad asignada para los
tramos homogéneos es la siguiente:

Tabla 40. Asignacion de limite
de velocidad en zona urbana.

Asignacion de limite de velocidad

Tramo 1 50 km/h
— Tramo 2 40 km/h
— Tramo 3 40 km/h

Fuente: Elaboracidn propia.

Es necesario asignar la velocidad a los equipamientos
urbanos e indicar los limites de velocidad estableci-
dos de acuerdo con los estipulado en el Manual de
sefalizacion vial vigente o aquella norma que lo modi-
fique, adicione o sustituya y. las consideraciones
(Tabla 11) como: Distancias minimas para establecer
limites de velocidad, velocidades especificas, zonas
30, confirmacion de velocidad y velocidades varia-
bles. Respecto a los puntos criticos por siniestralidad,
en el capitulo 6 se encuentran las estrategias en
materia de infraestructura, control, etc., enfocadas
en promover la conduccién a velocidad adecuadas.

* Etapa lll: Andlisis de brechas

Diligenciando los formatos 7y 8 se procede a evaluar
las diferencias entre el estado actual de la velocidad
en los tipos de via identificados en el corredor. Para
ello es necesario tomar datos en campo, habiendo
establecido previamente puntos de medicion de
velocidad a flujo libre y que cubran todos los puntos
de interés y las vias homogéneas identificadas en los
pasos anteriores. Para cada uno de los puntos de
medicion se analizaron diferentes pardmetros esta-
disticos como se ve a continuacion:
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Tabla 41. Andlisis de las mediciones de velocidad en zona urbana.

Estadisticas de las mediciones de velocidad

Numero de lecturas

Direccién o PR

Camién Especial/Escolar

Tramo 1 Cra. 8 45 21 15 6 2 89
= Tramo 2 Cra. 5 29 24 6 10 4 73
— Tramo 3 Cra.5 45 21 2 16 1 85

Estadisticas de las mediciones de velocidad

Velocidad Velocidad | Percentil Velocidad Maxima

":;V;:‘jjj;‘ Moda | Mediana ‘yiima Minima = 85 Permitida (km/h)
45,2 8,7 39 43 74 29 53 40
— 43,6 8,6 43 43 76 29 50 40
- 423 6,7 43 42 61 31 50,1 40

Fuente: Elaboracién propia.

Se procede a analizar la diferencia entre el limite de velocidad establecido segun la metodologia, velocidad
de operacidn existente (percentil 85) y la velocidad sefalizada

Tabla 42. Andlisis de brechas con velocidad sefalizada en zona urbana.

Diferencia entre la velocidad sefalizada y el limite de velocidad establecido segtin la metodologia (km/h)

Tipo de via Velocidad de sefalizacién Velocidad establecida segtin la metodologia Diferencia
Tramo 1 40 50 10
= Tramo 2 40 40
— Tramo 3 40 40

Fuente: Elaboracidn propia.

Tabla 43. Andlisis de brechas con velocidad de operacion en zona urbana.

Diferencia entre la velocidad sefalizada y el limite de velocidad establecido segtin la metodologia (km/h)

Velocidad de operacién existente Velocidad establecida

Tipo de via (percentil 85) segtin la metodologia Diferencia
Tramo 1 53 50 3
= Tramo 2 50 40 10
= ITramo 3 5011 40 10,1

Fuente: Elaboracién propia.

Comose ve en la Tabla 43 en los tres tramos los vehiculos transitan por encima del limite de velocidad desea-
doy haciendo una comparacion de las Tabla 42 y Tabla 43, también transitan por encima del limite de veloci-
dad actual, es por lo que es necesario implementar medidas de control que persuadan a los actores viales
para que respeten el limite de velocidad establecido. Para el tramo 1 se debe mantener la velocidad a la que
estd sefalizada la via actualmente, ademds, en los tres tramos se debe implementar una estrategia de control
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manual de velocidades, con operativos de alta visibilidad y aleatoriedad para aumentar la percepcion de
vigilancia. A su vez en la transicién del tramo 1 al tramo 2 se debe alertar a los actores viales con el fin de que
tengan especial precaucién y reduzcan su velocidad, ya que en el tramo 2 debido a su adrea de actividad, la
afluencia de actores viales vulnerables es mayor.

Para comprobar la efectividad de las medidas indicadas, se deben aplicar las etapas IV y V, donde se comuni-
card al actor vial de la implementacidn y sefializacién del limite y se realizardn evaluaciones periddicas, y en
funcion de los resultados se hardn ajustes a las medidas.

Por otro lado, la metodologia permitid verificar que la velocidad sefializada en la zona de estudio, en los
tramos 2y 3, es laideal para las condiciones del entorno funcionalidad de las vias y la interaccién con actores
viales vulnerables, sin embargo, se deben tomar medidas como las mencionadas para el cumplimiento del
limite de velocidad, y apoyarse de las estrategias que se presentan en el capitulo 6.

5.2 Anadlisis de zonas rurales

* Etapa ll: Caracterizacion, estimacion de riesgo y definicion del limite
de velocidad

Conociendo las caracteristicas de la zona de estudio y teniendo su categoria de acuerdo con el paso anterior; se
procede con el andlisis para establecer el limite de velocidad del sector.

En esta etapa, se encontrardn procedimientos diferenciados para aplicar en zonas rurales urbanas, y pasos urba-
nos dependiendo del entorno de la via que se esté revisando. Para el caso de zonas rurales, se establecen los pasos:
A. Delimitacién del sector, B. Caracterizacion y definicién de tramos homogéneos, C. Estimacion de riesgo y D.
Definicidn del limite de velocidad.

v Diligencie los formatos segun corresponda con la informacién que se suministra en la des-
cripcién de estos pasos.

A. Delimitacidon del sector

El paso a seguir en el caso de zonas rurales es precisar el corredor (Ver Tabla 44) de acuerdo con la necesidad,
esto con el apoyo de recursos cartograficos.

' Diligencie el formato 1y 2 con la informacién recolectada.

Tabla 44. Caracteristicas de corredores en zonas rurales.

Zona rural

Zona destinada a la circulacion de vehiculos, gene-
ralmente pavimentada o acondicionada con algun
tipo de material de afirmado. Destinada a la comuni-
Corredor cacion de ciudades, municipios, centros poblados, b
fronteras, puertos o zonas de produccién. La via que Sen José
conecta de Puente Nacional a San Gil en el departa- 2

mento de Santander es un ejemplo de corredor g
para zonas rurales.

Charala

7 aten B8 sact
osa ;
rque Principal

&)
Puente Nacional /
irrn Niiitama

Fuente: Elaboracién propia con base en Google maps.
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Se continda con la delimitacién del corredor, para esto, se deben tomar dos puntos de referencia, unoinicial (PRI)
y uno final (PRF) teniendo en cuenta la sefializacién de punto de referencia que exista en la carretera.

llustracidén 27. Delimitacién de corredor en zona rural.
@ Curiti

an Gil

'uerto Araujo - Capitaneio

B3 & &
C_ 3 Luego de delimitar el sector de estudio, se
T e o S @ deberdn tener en cuenta algunos criterios
San oot o especificos con el fin de identificar los tramos
i homogéneos que el corredor pueda contener.
i Balan @ Socha

firque Principal
Puente Nacional

Nat

Fuente: Elaboracién propia con base en Google maps.

B. Caracterizacion y definicion de tramos homogéneos

En este paso se contempla la caracterizacién del sector de estudio, realizando un reconocimiento de su entornoy dina-
micas; dependiendo de la extension de la zona, es posible seccionarla en tramos homogéneos.

/' Paraeste paso diligencie los formatos 3B, 4 y 5 con la informacién recolectada.

La informacién requerida para la caracterizacién es diferencial para vias nuevas y existentes. Para vias nuevas, en
general, la informacion se encuentra contenida en los estudios y disefios de los proyectos de infraestructura vial e
instrumentos de planificacidn territorial; por otra parte, en vias existentes la informacion puede ser consultada en
sistemas de informacidon geogréfica, estudios de transito anteriores, inventarios de infraestructura vial e instru-
mentos de planificacién territorial. A continuacion, se presenta la Tabla 45 con una serie de posibles de fuentes de
consulta de informacion para la definicion de tramos homogéneos en zonas rurales:

Tabla 45. Fuentes de consulta propuestas para definicion de tramos
homogéneos en zonas rurales.

Parametro Vias nuevas Vias existentes
- Geometria de la via Planos Récord / Inventario / Herra-
- Limites de velocidad existentes Planos de disefio mientas Tecnoldgicas / Recorrido de
- Sitios de interés campo
Concentracion peatonal Proyeccién Recorrido de campo
-ONSV.

-Observatorio Territorial ©
-Informe Policial de Accidentes de
Puntos criticos por siniestralidad N/A Transito (IPAT).

y/o altos niveles de conflicto -Datos histdricos suministrados por
organismos locales de trénsito.
-International Road Assessment

Programme (iRAP)

Fuente: Elaboracién propia.

6 Sepuede consultar en la siguiente pdgina si el departamento en el que estd realizando el estudio es miembro de la Red de Observa-
torios Territoriales: https.//ansv.gov.co/observatorio/red_de_observatorios
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En esta etapa, es relevante identificar y ubicar
Sitios de interés en todo el corredor de estudio,
que por sus particularidades deben tenerse en
cuenta para la asignacién de una velocidad de
paso, se les dara un tratamiento especial (ver
Tabla 11 de Consideraciones) y no entraran en el
andlisis del corredor. Estos pueden ser:

Sitios especiales: Son lugares que por la infraes-
tructura, servicio y condiciones que pueden pre-
sentar, deben ser localizados pues requieren trata-
miento especial en la velocidad a comparacién del
resto del tramo:

* Paso por zonas recreacionales:
balnearios, restaurantes, estaderos, sitios de
atraccion turistica.

* Puentes angostos y cuellos de botella.
* Paso por zonas escolares.

e Tuneles.

¢ Paso de fauna.”

e Curvas restrictivas.

* Paso peatonal.
e Tramo carreteable.?

Puntos o tramos criticos por siniestralidad:

Es necesario priorizar la seleccidén y delimitacién
del corredor o la malla vial de acuerdo con las cifras
de siniestralidad y puntos o tramos criticos identifi-
cados, pues hace parte de los pardmetros en segu-
ridad vial que contempla la presente metodologia.

Para esto se puede apoyar de la Guia metodoldgica
para focalizacién de elementos viales criticos, con
esta herramienta, se pueden identificar puntos o
tramos criticos y tomar acciones. (ANSV, 2021)

Seguido a la identificacion de sitios
v/ de interés, se podra dividir el sector
en tramos homogéneos.

Los tramos homogéneos son secciones del sector
que se estudiara, esta division se realiza cuando el
corredor que se estudia presenta diferentes condi-
ciones respecto a la actividad o infraestructura alli
presente, de esta manera es posible identificar
tramos con caracteristicas similares y asi agrupar-
los para posteriormente ser evaluados por tipos.

Para la definicion de estos tramos se
tendran en cuenta los siguientes criterios
/ para homogeneizar: Nivel de actividad,
Geometria de la via y Limites de velocidad
establecidos para vias existentes.

Presencia de actores viales mas vulnerables:

En los tramos rurales existen sitios en los cuales, por
las dinamicas del entorno se puede presentar grupos
de personas que hacen uso la via con frecuencia.

* Frecuente: Tramos generalmente cercanos a
zonas urbanas, donde la presencia de actores
viales como peatones, ciclistas y motociclistas
es frecuente.

* Esporadico: Sectores que también pueden ser
cercanos a zonas urbanas, pero con presencia
mas espordadica de los actores viales mds vulne-
rables.

e Nulo: Es poco frecuente o nulo visualizar a
peatones y ciclistas en estas zonas.

Geometria de la via: Homogeneizar la via conside-
rando aspectos asociados a su tipo y geometria. Se
debe escoger una de las opciones segun presente la
mayor parte del tramo. (Se muestran definiciones y
rangos en seccion C. Estimacién de riesgo):

e Tipo de via.
® Radio de curvatura.

e Pendiente longitudinal

7 Para generar un tratamiento integral a los pasos de fauna, se puede revisar la Atropellamiento de fauna silvestre en Colombia - Guia

para entender y diagnosticar este impacto del Gobierno Nacional de Colombia - Institucion Universitaria ITM.
8 De acuerdo al articulo 2 del Cadigo Nacional de Transito Ley 769 del 2002 se define como: Via sin pavimentar destinada a la circula-

cion de vehiculos.
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Limites de velocidad existentes: Velocidad maxima permitida segun lo dispuesto en el Cédigo Nacional de
Trénsito Terrestre, Actos administrativos de la autoridad de transito competente y sefializacion en los corre-
dores o mallas viales de estudio.

Una vez identificados los tramos, seleccionados y deberan ser agrupados por tipos, seleccione
/ eltramo mds representativo por cada una de las clasificaciones tipo obtenidas para asi realizar
la evaluacion de éste o estos en el paso C. Estimacidn del riesgo.

Se debe tener en cuenta que cuando un conductor transita por una via que cambia constantemente
en sus limites de velocidad sin razén aparente, tiende a no tomarlos en serio y, por ende, a irrespetar-
los, por esta razén, se deben generar tramos homogéneos unicamente cuando las interacciones
entre los actores viales se alteren significativamente segtin el parametro anteriormente mencionado
(GRSP, 2008). Los tramos ubicados entre los puntos de cambio serdn considerados tramos homogéneos y
las distancias maximas de estos tramos seran de 20 km maximo con el fin de tener mayor precisién al tipifi-
carlos. Para ello tenga en cuenta las consideraciones (ver Tabla 53), en donde se mencionan las distancias
minimas para establecer velocidades limite en funcién del limite de velocidad.

C. Estimacidn del riesgo

Cada tramo homogéneo debe ser analizado en sus condiciones de Geometria de la via y Conflicto
/ paraestimar el nivel de riesgo en que se encontrardn los actores viales cuando circulen por la via.
Se debe diligenciar el Formato 6B por cada tramo homogéneo.

La informacidn requerida para la estimar el conflicto es diferencial para vias nuevas y existentes, para vias
nuevas, en general, la informacién se encuentra contenida en los estudios y disefios de los proyectos de
infraestructura vial e instrumentos de planificacion territorial; por otra parte, en vias existentes la informa-
cién puede ser consultada en sistemas de informacion geogréfica, inventarios de infraestructura vial, instru-
mentos de planificacion territorial y visitas de campo. En la Tabla 46 se presenta una serie de posibles fuen-
tes de consulta de informacién para zonas rurales:

Tabla 46. Fuentes de consulta propuestas
para estimacion del conflicto en zonas rurales

Vias nuevas Vias existentes

Conflicto

Parametro

Presencia de separador central

Presencia de actores viales mds vulnerables
Zona perdonante

Control de accesos

Planos Récord/
Herramientas Tecnoldgicas/
Recorrido de campo

Planos de disefio

Fuente: elaboracién propia.

Para realizar la estimacidn de riesgo se deben escoger las caracteristicas méas representativas del tramo de
estudio de acuerdo con los pardmetros que se presentan a continuacion:

(Y —a



—.—
e

Geometria de la via

Hace referencia a las condiciones basicas de la infraestructura en cuanto a geometria y tipo de via. A conti-
nuacion, se brindan pardmetros relacionados con la infraestructura para la movilidad, se debe escoger una
de las opciones seguin presente la mayor parte del tramo:

Tipo de via: Esta dada por el nimero de carriles. Puede ser multicarril
(Tiene dos o més carriles por sentido de circulacién y su operacién se
da bajo régimen de trénsito ininterrumpido) o de dos carriles.

e Via multicarril. e \/ia de dos carriles.

Radio de curvatura: El radio de curvatura determina la intensidad
con que gira la via en relacién con la longitud que se recorre. El
radio de curvatura a considerar es el predominante en el tramo
analizado.

®R>230m. ® /0m<R<120 m.
e1/0m<R<230m. eR<70m.
e 120 m <R <170 m.

Ancho de calzada: Franja de una via que estd destinada
ala circulacion de los vehiculos.

ea>/3m. ebm<a</3m. e a<bm.

1
1 X 1

Ancho de bermas: Fajas comprendidas entre los bordes de la
calzaday las cunetas. Sirven de confinamiento lateral de la superfi-
cie de rodadura, controlan la humedad y las posibles erosiones de

la calzada.
e b>18m. e b <1m (Siuna via cuenta con cunetas,
e Tm<b<18m. pero no con bermas, ingresa en este

parametro).

Pendiente longitudinal: Es la magnitud que indica la inclinacion
de la via con relacién a la horizontal.

e m < 5%. o 5% <m <7%. o /%<m<9%. @ m>9%.
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En la siguiente tabla se muestran los puntajes establecidos para las condiciones de geometria; el puntaje se
asigna teniendo en cuenta el nivel de riesgo en que se pueden encontrar los actores viales, a mayor puntaje,
aumenta la probabilidad de conflictos que se pueden presentar:

Tabla 47. Asignacion de puntajes segin geometria de la via en zona rural.

Puntajes frente condiciones geométricas de la via

Geometria

Puntaje

Maés de 2 carriles 1
2 carriles 10

R >230 m. 1
170 m <R <230 m. 2
120 m <R <170 m. 3
70m <R <120 m. 6
R<70m. 7/
az/3m. 1
om<a</73m. 2
a<bm. 3

Ancho de berma

b>18m 1
Tm<b<1.8m. 2
b<1m 3

Pendiente longitudinal

m < 5%

5% <m < 7%.

7% < m <9%.

m > 9%

| o N =

Fuente: elaboracién propia.
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Separador central: El separador central permite
segregar los sentidos de flujo y evita conflictos
frontales entre vehiculos. Si hay variaciones de este
factor a lo largo del sector, se debe trabajar con la
condicién predominante:

Sume el puntaje asignado para la clasifi-
cacidon respecto a Tipo de via, Radio de
curvatura, Ancho de calzada, Ancho de

v berma y Pendiente longitudinal; y a partir
de este valor, ubique el tramo homogé-
neo en un rango de puntaje de acuerdo
con la siguiente tabla:

Con separador Sin separador
central. central.

|

Tabla 48. Rangos de puntaje total
asignados a condiciones de geometria
de la via en zona rural.

1-9
10-21
22-29

Fuente: elaboracién propia.

Analisis de conflicto

Para las zonas rurales, el conflicto serd revisado
mediante los pardmetros asociados a la vulnera-
bilidad de los actores viales y el riesgo que puede
suponer la configuracion de la via estudiada. Se
debe escoger una de las opciones segun presen-
te la mayor parte del tramo:

Presencia de actores viales mas vulnerables:
El nivel de presencia de actores viales mas vulne-
rables condiciona las velocidades méximas esta-
blecidas. Escoger uno de los tipos de via segun
presente la mayor parte del tramo:

Nulo: Es poco frecuente o nulo visualizar a pea-
tones y ciclistas en estas zonas.

Esporadico: Sectores que también pueden ser
cercanos a zonas urbanas, pero con presencia
mas esporadica de los actores viales mas vulne-

rables.

Zona perdonante: Se refiere a la proteccién de
Frecuente: Tramos generalmente cercanos a actores viales frente a vehiculos errantes y/o fuera
zonas urbanas, donde la presencia de actores de control, un mayor nivel perdonante mejora la
viales como peatones, ciclistas y motociclistas proteccién en caso de que un conductor pierda el
es frecuente. control del vehiculo.
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Tabla 49. Pardmetros para definir el nivel de la zona perdonante.

Nivel perdonante Parametros para determinar nivel perdonante

* Zona despejada de 9 m.
Nivelperdonante alto * Bordillos continuos > 10 cm.
e Talud natural 3:1 de horizontal menor a 2 m o elementos de
contencidn vehicular certificados.

* /ona despejada menora 9 my mayoroiguala6m
* Postes S.OS. y de servicios publicos.
» Cabezales de alcantarillay de pontones verticales H< 0,6 metros
Nivel perdonante medio * Talud natural mayor o igual a 2:1y menorigual 3:1 de horizontal
menora2 m.

» Elementos de contencidn vehicular que no cuentan con
certificacién.

* Zona despejada inferiora 6 m
* Postes de servicios publicos.
Nivel perdonante bajo * Cabezales de alcantarilla y de pontones verticales H > 0,6 metros
® Talud natural mayor o igual a 2:1y menor igual 3:1 de horizontal
mayor o igual a 2 my sin elementos de contencidén vehicular.

Fuente: Tomado y adaptado de (ANSV, Metodologia para el disefio de zonas laterales, 2022)

Segun lo anterior, seleccionar el tipo de zona predominante para el sector de estudio:

» Nivel perdonante alto.
» Nivel perdonante medio.
» Nivel perdonante bajo.”

Control de accesos: Consiste en la regulacién de la entrada directa de vehiculos a la via principal; en
algunos casos se recomienda construir una via paralela que recoja todo el tréfico de las vias secundarias
y lo conduzca al sistema vial principal, al que se incorpora mediante intersecciones a desnivel. Respecto
al control de accesos, escoger la situacion predominante para el sector estudiado:

» Accesos controlados.”
» Sin control de accesos.

En la Tabla 50 se muestran los puntajes establecidos para el nivel de conflicto, el puntaje se asigna
teniendo en cuenta el nivel de riesgo en que se pueden encontrar los actores viales, a mayor puntaje,
mayores pueden ser los conflictos en los que se pueden involucrar los actores viales y por ende
aumenta la probabilidad de siniestros que se pueden presentar:

9 En caso de que la zona perdonante de su via de estudio se encuentre en este nivel, es recomendable hacer mejoras en su infraestructura,

para ello se puede apoyar de la Metodologia para el disefio de zonas laterales.
10 En caso de que la zona perdonante de su via de estudio se encuentre en este nivel, es recomendable hacer mejoras en su infraestructura,

para ello se puede apoyar de la Metodologia para el disefio de zonas laterales.
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Tabla 50. Asignacidn de puntajes segin conflicto en zona rural. "

Puntajes frente condiciones de conflicto

Conflicto Puntaje

Concentracion peatonal

Nulo 1
Esporddico 2
Frecuente 6

Separador central
Con separador central 1
Sin separador central 5

Zona perdonante

Nivel perdonante alto 1
Nivel perdonante medio 2
Nivel perdonante bajo 3

Control de accesos

Accesos controlados 1
Sin control de accesos 2

Fuente: elaboracidn propia.

Sume el puntaje asignado para la clasificacién respecto al nivel de conflicto y a partir de este valor, ubique
eltramo homogéneo en un rango de puntaje de acuerdo con la siguiente tabla:

Tabla 51. Rangos de puntaje total asignados a condiciones de conflicto en zona rural.
Rangos de puntaje
1-5
6-9
10-16

Fuente: elaboracién propia.

11 a identificacicn de actores viales vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas), es uno de los factores claves en la asignacion de puntaje,
es por ello que debe tener especial cuidado cuando determine la presencia de ellos, ya que de esto depende que su via sea mds segura.
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D. Definicién de la velocidad limite en zonas rurales

De acuerdo con el andlisis realizado para el sector de estudio segun los pardmetros anteriormente
v mencionados, se revisaran los rangos de puntaje en los que se ubicé cada tramo homogéneo seguin
Geometria y Conflicto y de acuerdo con la matriz de establecimiento de limites de velocidad el

tramo tendra un limite evaluado por el riesgo.

Posteriormente en la Etapa Ill: Anadlisis de brechas, este serd comparado con el limite de velocidad
existente y la velocidad de operacién. La matriz de velocidades evaluadas por el riesgo se muestra a

continuacion:

Tabla 52. Matriz de definicion de limites de velocidad en zona rura

I. 12

Conflicto

1-5

6-9 110-16

*100
1-9 km/h

* Esta matriz contempla el
90 80 T .
km/h km/h establecimiento de una velocidad
mayor a 90 km/h solo si se presentan
las condiciones idéneas de

Geometria

80
10-21| 80

infraestructura y seguridad vial.

70
km/h

22-29| 1oom

50
km/h

Fuente: elaboracién propia

Es importante tener en cuenta que, en las zonas urbanas, cada sector de estudio cuenta con
caracteristicas en su entorno y dindmicas que requieren ser analizadas de manera particular. A
continuacion, se exponen una serie de consideraciones para tener en cuenta a la hora de establecer el
limite de velocidad luego de aplicar el método:

v
12 Recuerde que, los puntos de interés identificados en su zona de estudio requieren ser analizados de manera particular. Tenga en
cuenta las consideraciones presentadas en la Tabla 53.

Asi mismo para la correcta aplicacion de la metodologia, considere las etapas Ill, IV y V.
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Tabla 53. Consideraciones zona rural.

bm ES importante delimitar las longitudes minimas segun la velocidad obtenida, pues
con ello se evita que haya cambios frecuentes en el limite de velocidad a lo largo de
una via con caracteristicas variables. La velocidad de disefio a lo largo del trazado
debe ser tal que los conductores no sean sorprendidos por cambios bruscos o
muy frecuentes en la velocidad a la que pueden realizar con seguridad el recorri-
do. En la siguiente tabla, se establecen las distancias minimas segtin los limites de
velocidad establecidos.

Tabla 54. Distancias minimas para establecer velocidades limite
a tener en cuenta en funcion del limite de velocidad en zona rural.

DIS;.'G.nClaS Limite de velocidad
minimas
para 20 -30km/h 1km
establecer 40-50km/h 3km
velocidades >=60km/h 4km
limite Fuente: Elaboracién propia con base en el Manual
de Disefio Geométrico (INVIAS, 2013)

De acuerdo con la tabla anterior, si un sector de estudio cuenta con un tramo
homogéneo de 3.5 km al que se le asignd un limite de velocidad maximo de 50
km/h'y, estd contiguo a un tramo homogéneo de 2 km al que se le establecieron
60 km/h como velocidad méxima; lo que se debe hacer es asignar una velocidad
maxima de 50 km/h a la totalidad de los 5.5 km. Si el especialista que realiza el
estudio considera que no es necesario acoger las distancias mencionadas, este
debe justificarlo acogiéndose a las indicaciones que brinda el Manual de disefio
geométrico vigente o aquella norma que lo modifique, adicione o sustituya y, con
la sefalizacion.

Longitud minima de tramo

| Es necesario asignar una velocidad especifica a zonas puntuales que por sus dina-
micas pueden suponer conflictos o concentran altos niveles de actores viales
vulnerables:
e Zonas escolares: 30 km/h
® Zonas recreacionales (Balnearios, restaurantes, estaderos, sitios de atrac-
cién turistica): 30 km/h
® Paso de fauna: 30 km/h
® Tramo carreteable: 30 km/h
® Tramos y/o puentes mas angostos que el resto de la via: 40 km/h
® Tuneles: velocidad de disefio del tunel.
® Curvas restrictivas o aisladas (R = Radio):

O R<40 m: 30 km/h

O 40 <R<70:40 km/h

O 70 <R <10: 50 km/h

Velocidades © 110 < R < 160: 60 km/h

especificas e Pasos urbanos: Se debe analizar con el método correspondiente.

En caso de que exista un sitio especial aislado durante el recorrido de
tramo en una zona rural, se sugiere establecer un drea de influencia

minima de 500 metros de desde los limites del sitio especial en los cuales
la velocidad debe ser la asignada seguin las anteriores indicaciones.

500 mt h 500 mt
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Velqc{dades
minimas

Velocidades
variables

Confirmacion
de velocidad

-

El Manual de sefalizacién vial de 2015 acota la instalacion de sefales de veloci-
dad minima en infraestructura como autopistas, vias multicarril, tuneles y
puentes.

Esta velocidad minima se contempla tinicamente para evitar que los vehiculos
transiten a velocidades muy bajas, que puedan generar condiciones de riesgo y
que se entorpezca el flujo vehicular, se dispondra en funcién de la velocidad
maxima establecida con base en las siguientes consideraciones:

Tabla 55. Velocidad minima a adoptar

Velocidad maxima (km/h) Velocidad minima (km/h)

100 60
110 60
120 70

Fuente: Manual de carreteras de Chile (Direccidn de vialidad, 2014)

El proceso de sefalizacion debe seguir las disposiciones contenidas en el
Manual de sefalizacidn vial vigente, o aquella norma que lo modifique, adicione
o sustituya.

Para la Federal Highway Administration (FHWA) los limites de velocidad varia-
bles son “Limites de velocidad que cambian segtin las condiciones de la carrete-
ra, el trafico y el clima”. De igual manera, son un elemento promisorio en el
proceso de generar credibilidad en los limites de velocidad establecidos, asi
como una herramienta fundamental en el proceso de mejorar las condiciones
de seguridad en las vias cuando las condiciones son adversas. (FHWA, 2014)

En lo referente a Colombia, el Manual de sefializacidn vial de 2015 hace referen-
cia a las “Balizas Destellantes” las cuales pueden ser usadas para demarcar
cruces escolares. Estas balizas se activan en los horarios y dias requeridos para
indicar que la velocidad limite del tramo se reduce a 30km/h. Adicionalmente, la
baliza debe tener una placa o texto que indique dias y horarios en los cuales
opera. (Ministerio de Transporte de Colombia, 2015)

El proceso de sefalizacién debe seguir las disposiciones contenidas en el
Manual de sefalizacidn vial vigente, o aquella norma que lo modifique, adicione
o sustituya.

El espaciamiento en la instalacién de sefales SR-30 debe seguir las disposicio-
nes contenidas en el Manual de sefalizacién vial vigente, o aquella norma que lo
modifique, adicione o sustituya.
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En situaciones en que se requiere realizar una disminucién de velocidad, por
ejemplo, si se estd acercando a curvas restrictivas, Sitios de interés o cuando
las carreteras rurales se acercan y contindan a través de zonas urbanas, es
necesario una reduccién proporcional del limite de velocidad que refleje el
cambio en la via y el cardcter de la carretera. Al acercarse a una zona de este
i G cardcter, la diferencia entre tramos adyacentes no puede ser mayor a 20 km/h
Transicién y la distancia del tramo de transicion debe ser de minimo 100 metros. Estas
transiciones solo aplican para situaciones en las que haya que reducir la veloci-
dad, de lo contrario es posible aumentar las velocidades del tramo siguiente o

de salida sin necesidad de transicidn.

Rural | Z. Transicién | Urbano-Suburbano

Fuente: elaboracidn propia.

Luego de haber establecido la velocidad limite al sector de estudio, se debe continuar desarrollando
la Etapa lll: Anilisis de brechas el cual es necesario para el estudio de cada zona.

* Etapa lll: Anadlisis de brechas
El anélisis de brechas es un método que en este caso funciona para evaluar las diferencias

entre el estado actual de la velocidad en un drea o tramo especifico y el estado objetivo segtin
la caracterizacién y estimacion de conflicto del caso de estudio.

v/ Se deben diligenciar los formatos 7 y para ello es necesario:

a) Registrar las velocidades de operacién existentes.

De acuerdo con la informacién primaria y secundaria disponible en el tramo o drea de estudio, es
necesario registrar las velocidades a flujo libre en cada tramo homogéneo, para esto, se debe
identificar una zona estratégica que sea representativa para el tramo de estudio y efectuar la toma de
mediciones en este punto.

Dentro de las maneras para realizar la toma de la informacién se pueden encontrar:
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Medidores de radar: Esta alternativa es la
mads recomendable, pues permite obtener la
lectura directa en campo, basdndose en el
principio fundamental de que una onda de
radio reflejada por un objeto en movimiento
experimenta una variacién en su frecuencia
que es funcién de la velocidad del objeto, lo

que se conoce como principio Doppler (ANSV,
2022).

Cronémetro: Para realizar el célculo de velo-
cidades mediante crondmetro, se debe procu-
rar realizar la toma de informaciéon en un
tramo recto, identificando un punto de refe-
rencia inicial (Por el que transitaran los vehi-
culos inicialmente) y marcando un punto de
referencia final (Se sugiere una distancia de 10
metros). Haciendo uso del crondmetro se
debe tomar el nimero de segundos que trans-
curre cada vehiculo desde que pasa entre los
dos puntos de referencia. Para calcular la velo-
cidad se debe aplicar la siguiente formula:

d
Velocidad: =—— * 3,6
t

Donde:
d: Distancia recorrida (m)
t: Tiempo de recorrido (s)

Teniendo en cuenta que 1 m/s es equivalente a 3.6
km/h, se multiplica por el factor 3.6 para que el
resultado sea en km/h.

El tamafio de muestra adecuado se calcula tenien-
do en cuenta el nivel de confianza que se quiere
tener a la hora de procesar la informacién, a conti-
nuacién, se describen las magnitudes de los para-
metros involucrados, asi como la expresién de
célculo empleada.

Donde:
N= Ndmero de observaciones (Vehiculos).

Z - Constante correspondiente al nivel de confianza
deseado.

S= Desviacidén estandar estimada de la muestra.
E= Error permitido en la estimacion de la velocidad.

Al respecto, el error estimado a utilizar para la
medicion de velocidades a flujo libre deberd ser
de 2 km/h y el nivel de confianza del 99%
(£=2,58). Por otra parte, para la desviacion
estédndar de los vehiculos deberd utilizarse un
valor de 8,0 (tomado de Box y Oppenlander). La
cantidad de vehiculos de la muestra a registrar
por tipo de vehiculo debe ser proporcional a la
composicién vehicular del tramo a evaluar.

Se deben tener en cuenta los principales tipos
de vehiculos presentes en los sectores a estu-
diar, los cuales se enuncian a continuacion:

s Y

rou—
Autombdviles. Camiones.

E==2

Buses transporte
especial

Buses transporte

de pasajeros

Motos.

b) Identificar la velocidad de operacién
existente. La informacion de velocidad de
operacion existente es la obtenida en el
estudio realizado en el paso anterior, y sera
la velocidad determinada como Percentil
85; este dato se comparard con la veloci-
dad establecida en la presente metodolo-
gia para el tramo de estudio para compro-
bar si los actores viales estdn transitando
por encima o por debajo de la velocidad
maxima establecida que se determind en el
analisis.
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llustracion 28. Ejemplo de aplicacion andlisis de brechas

Numero de lecturas

ID Ruta Funtode getido Motos Automévil Bus Camién Total Media Desviacion
referencia estdndar

Velocidad  Velocidad
Moda Mediana &gi;maa |e\/|?r$ilmaa Percentil | Percentil | Percentil | Velocidad Maxima

(km/h) (km/h) 98 85 15 estimada(km/h)

Fuente: ANSV (2021).

c)Detectar la diferencia entre la velocidad sefalizada y el limite de velocidad establecido
mediante la metodologia.Al obtener |a diferencia de la velocidad sefalizada (Si aplica) y la veloci-
dad estimada, se puede actuar de acuerdo con los siguientes casos:

« Lavelocidad sefializada es inferior a la establecida en la presente metodologia:

Tabla 56. Andlisis de brechas velocidad seAalizada mds baja que velocidad
establecida segun metodologia en zona rural.

Velocidad Velocidad establecida . .
Diferencia

senalizada segun metodologia

70 km/h 80 km/h 10 km/h

Fuente: elaboracidén propia.

Se deberd mantener la velocidad a la que estd sefalizada la via y es necesario acompanar este limite
con intervenciones de infraestructura (Como mejorar condiciones de segregacién) que propendan
por la proteccion de la integridad de los actores viales més vulnerables.

» Lavelocidad sefalizada es superior a la estimada en la presente metodologia:

Tabla 57. Andlisis de brechas velocidad seAalizada mds alta que velocidad
establecida segun metodologia en zona rural.

Velocidad Velocidad establecida . .
Diferencia

senalizada segun metodologia

90 km/h 80 km/h 10 km/h

Fuente: elaboracién propia.

Se deberd modificar la sefalizacion de la via y establecer como limite maximo la calculada por medio
de la metodologia, procurando realizar intervenciones en pacificacién de trafico orientadas a pro-
mulgar el respecto a los limites de velocidad.
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d) Detectar la diferencia entre la velocidad de funcionamiento existente (estudio de velocidades)
y el limite de velocidad evaluado por el riesgo. Al obtener la diferencia de la velocidad de opera-
ciony la velocidad estimada, se puede actuar de acuerdo con los siguientes casos:

+ Lavelocidad de operacidn es superior a la establecida en la presente metodologia:

Tabla 58. Andlisis de brechas velocidad de operacion mds alta
que velocidad establecida segin metodologia en zona rural.

Velocidad de operacion Velocidad establecida . .
Diferencia

existente (Percentil 85) segliin metodologia

106 km/h 80 km/h 26 km/h

Fuente: elaboracién propia.

Es necesario acompanar el establecimiento de la velocidad méxima que se determind con intervenciones
de pedagogia, control e infraestructura adicionales para pacificacién de transito, y que contribuyan al
cumplimiento del limite fijado; es importante que estas intervenciones sean complementarias entre si'y
a su vez tener la ubicacion idénea para mantener la velocidad objetivo y evitar cambios de velocidad
abruptos. Las estrategias que se pueden ejecutar para incentivar el cumplimiento del limite de velocidad
se encuentran en el capitulo 6 del presente documento.

« Lavelocidad de operacidn es inferior a la establecida en la presente metodologia:

Tabla 59. Andlisis de brechas velocidad de operacion mds baja
que velocidad establecida segin metodologia en zona rural.

Velocidad de operacion Velocidad establecida . .
Diferencia

existente (Percentil 85) seglin metodologia

58 km/h 80 km/h 22 km/h

Fuente: elaboracién propia.

En este caso el limite que se fijard y sefalizard es el de la velocidad estimada segun la metodologia.

Ya analizadas las medidas para cerrar las brechas que se pueden presentar respecto al limite de velo-

J cidad fijadoy la operacién de las vias, se continda con las Etapas IV y V para conocer la manera en que
se sefaliza la velocidad limite, se socializa ala comunidady se realiza el correspondiente seguimiento
y evaluacién del sector de estudio.

* Etapa IV: Senalizacion y establecimiento de la velocidad limite

Una vez aplicada la metodologia en sus primeras tres etapas, se procede a establecer, sefalizar y comu-
nicar el limite de velocidad definido.
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Senalizacién de la velocidad limite

Posterior a la definicidn del limite de velocidad, el
siguiente paso es sefializar los tramos o zonas estu-
diadas de acuerdo con las directrices descritas por
el Ministerio de Transporte en el documento:
“Manual de Sefalizacion Vial. Dispositivos unifor-
mes para la regulacién del trénsito en calles, carre-
teras y ciclorrutas de Colombia. 2015” o aquella
norma que lo modifique, adicione o sustituya.

Una vez sefalizado el limite, se debe cargar
lainformacidn del inventario local de sefiali-
zacion a la base de datos del Sistema Inte-

v grado de Informacién de Sefalizacién Vial
de Colombia (SISCOL). Para ello siga el
procedimiento que establece la ‘Guia para
la conformacidny actualizacién de inventa-
rios de sefalizacién vial’.

Comunicacidn y socializaciéon de los limites
de velocidad

Seguido a la definicidn y sefalizacion del limite de
velocidad como préximo paso, es pertinente una
comunicacién efectiva con los conductores sobre
esta definicion o actualizacion, seguin sea el caso.

La sefalizacion sobre la via es el primer y mas
directo canal de comunicacién con los conduc-
tores y por lo tanto es pertinente revisar y esta-
blecer una continuidad y una coherencia sobre
el limite definido, ello evitara confusiones y
disminuira la posibilidad de excesos de veloci-
dad sobre la via (GRSP,2008).

La masificacion de la informacidn sobre la adopcidn
del limite de velocidad es necesaria como comple-
mento a la sefalizacion en via y para ello existen
diversos canales que hardn los procesos de comu-
nicacién mas efectivos. Para ello es necesario que
las autoridades locales se valgan de los medios de
comunicacién existentes en el territorio y que sean
de mayor uso por la poblacién objeto que transita
por dichas vias; aqui se contemplan el uso de
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medios convencionales como radio y television, o
medios digitales como redes sociales y platafor-
mas digitales, a través de los cuales se pueden pro-
yectar o reproducir mensajes sobre la definicion o
actualizacién del limite, buscando una mejor acep-
tacion de la medida no solo por su sefalizacién en si
misma, sino por la comprensidén reflexiva del
porque se definid.

Es importante comprender que Unicamente la
socializaciéon y comunicacion de la adopcion de la
medida no lograra cambios en los comportamien-
tos de las personas que por alli transitan, no es
secreto que existe irrespeto por las normas de
transito y por ello es la primera causa de las fatali-
dades en via en el pais, por lo tanto, es pertinente
que de manera conjunta se realicen procesos de
educacién y sensibilizacién a los actores viales
sobre los efectos de la velocidad y como estaincide
en la seguridad vial. Se debe comprender un enfo-
que pedagdgico que sea acorde a las dindmicas
territorialesy a las condiciones propias de la pobla-
cién pues alli radica la efectividad de la informacion
y creara apropiacion por parte de la comunidad.




Estos son algunos aspectos a tener en cuenta segun
la GRSF (GRSP, 2008)

® Mensajes que influencien emocionalmente a
la poblacion.

e Iniciar por campafias con mensajes menos
controversiales como el aumento de la grave-
dad ante un siniestro vial asociado al exceso
de la velocidad.

® Uso de lenguajes e idiomas acordes a los con-
textos.

® \/inculacién de personajes influyentes o publi-
cas en las campanfas.

e Instalacion de puestos de control en puntos
estratégicos.

e Aumento de la percepcidon de ser detectado
con excesos de velocidad

® Instalacion de Radares pedagdgicos de velo-
cidad.

® Publicidad que informe del aumento de con-
troles de vigilancia.

® Apoyar iniciativas locales en seguridad vial y
vincular estrategias sobre velocidad.

* Etapa V: Seguimiento y evaluacion

Una vez sefalizado el limite de velocidad, se
debe implementar la etapa de seguimiento y
evaluacién, la cual tiene como objetivo primor-
dial verificar el cumplimiento de la velocidad
establecida e implementar medidas depen-
diendo de los resultados.

Para esto, se deben realizar estudios de moni-
toreo después del establecimiento del limite de
velocidad, siendo recomendable que se efec-
tden con una periodicidad anual. Es necesario
realizar nuevamente estudios de velocidad en
los puntos en que se tomd la informacion
inicialmente, segun las indicaciones brindadas
en la Etapa lll: Andlisis de brechas.

I
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Es pertinente la definicidn de indicadores que permi-
tan realizar la presente etapa de manera efectiva, la
evaluacién de resultados requiere que se analice el
impacto de la medida con pardmetros como:

e Nivel de cumplimiento de limites de velocidad.

® \elocidades de operacion antes y después de la
intervencion.

® Cifras de siniestralidad vial antes y después de la
intervencion.

Tenga en cuenta que, en la aplicacién inicial de la
metodologia, lainformacién obtenida en la Etapa
[lI: Analisis de Brechas, suministra los datos de
linea de base que informa el estado preliminar
de la velocidad de operacidn del sector de estu-
dio.

Por otro lado, en caso de presentarse las condi-
ciones descritas en el capitulo 5 bajo las que sea
necesaria la aplicacién de la metodologia y con-
forme con el resultado de la evaluacién, es de
suma importancia realizar un ejercicio de retro-
alimentacién y andlisis de los resultados para
identificar oportunidades de mejora al proceso
(Global Road Safety Partnership, 2008); en
funcién de los resultados se deben tomar las
medidas necesarias para fortalecer el cumpli-
miento a los limites definidos y revisar la perti-
nencia de aplicar nuevamente la metodologia del
presente documento con el fin de determinar si
la velocidad establecida es la correcta.

Es recomendable que se realicen espacios de
socializacién y comunicacién de los resultados
de las evaluaciones realizadas con el fin de infor-
mar a la ciudadania y velar por la transparencia y
legitimidad de estos procesos.

Para que la metodologia de establecimiento de
limites de velocidad se haya llevado a cabo de
manera satisfactoria, se deben emplear las
etapas desde la identificacion de la zona, hasta el
seguimiento y evaluaciéon segun lo dispuesto
anteriormente.
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Gestionar la velocidad de manera integral con estrategias como las que se mencionan en el capitulo 6, apo-
yara el respeto de los limites de velocidad por parte de los actores viales, lo que permite mejorar las condi-
ciones de seguridad vial de los territorios.

Ejemplo de aplicacion en zonas rurales

Se determinard el limite de velocidad méximo en una zona rural, aplicando las etapas |, Il y Il de la meto-
dologia. La siguiente tabla menciona la zona que se tomara como ejemplo:

Tabla 60. Sector de estudio para establecimiento de limite de velocidad en zona rural.

Santa Elena ch

Ibagué

Santa Rita

Bogueron Bellavista COI'I‘erI’
Cocora Ibague-Cajamarca

APARCO
El Totumo

Las Delicias

El Cortijo

Fuente: Google maps

Estudio de corredor en zona rural

El sector que se estudiara es el corredor Ibagué - Cajamarca, este sector se eligié debido a que alo largo de
su via se presenta una gran afluencia de puntos criticos por siniestralidad.

* Etapa I: Identificacion de zona

Tabla 61. Identificacion de la zona.

Santa Elena chi

Ibagué .
El sector estudiado conecta dos

, municipios y en su mayoria atraviesa
Santa Rita
Boqueron Bellavista terrenos no aptos para el uso urbano.
C . 7
y Por lo anterior, el corredor Ibagué -
APARCO .
El Totumo Cajamarca se puede catalogar como

|  unsectorrural.

Las Delicias

El Cortijo

Fuente: Google maps
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* Etapa ll: Caracterizacion, estimacion de riesgo y definicion del limite de
velocidad

A. Delimitacidon del sector

Teniendo en cuenta que la via que conecta Ibagué con Cajamarca obedece al estudio de una longitud, el sector se
cataloga como un corredory, por lo tanto, se deben ubicar los puntos que permitan delimitar el perimetro de la
zona de estudio con el Formato 1y 2, se obtuvo la informacidn que se presenta a continuacion:

Tabla 62. Delimitacion de corredor en zona rural.

Delimitacion de tramo en zona rural

Administrador |ANI

Departamento |Tolima
Municipio | Cajamarca

Punto de Referencia
PR |0+011 PR | 50+365

Bellavista

APARC
El Totumo

Cddigo de via
Ruta | 40 TCL Ruta | 4003

Las Delicias

El Cortijo

Fuente: Elaboracion propia con base en Google maps.

Se identifican los puntos de interés que por sus caracteristicas pueden potenciar los conflictos que se presentan
en la via para asignar una velocidad de paso o realizar alguin tipo de intervencién, de acuerdo con lo dispuesto en la
metodologia. Los sitios de interés pueden ser equipamientos urbanos y puntos criticos por siniestralidad

B. Caracterizacion y definicion de tramos homogéneos

llustracién 29. Ubicacidén puntos de interés en zona rural.

s« Seidentifican los sitios de interés
m@ que por sus caracteristicas
e 2 pueden potenciar los conflictos
que se presentan en la via para
asignar una velocidad de paso o
realizar algun tipo de intervencidn,
de acuerdo con lo dispuesto en la
metodologia. Los sitios de interés
pueden ser sitios especiales 'y
Las Delicias puntos criticos por siniestralidad.

l ) oini
é APARC

El Totumo

El Cortijo

Fuente: Elaboracién propia con base en Google maps.
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En el Formato 4 se diligencid la informacién presente en la Tabla 63, estd contiene la informacién de los puntos
ubicados en la llustracion
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Tabla 63. Ubicacion puntos de interés en zona rural.

Nidmero Punto de interés

O 0 NO U1 A WNN

N WA DNDNDNDDMNMDNDNDDNDNDDNDNMNDMNDDMNMNMDDMDNQ Q QO Q QO 2 a a o =
O 2 ©O WO NO VI A WNCNNO VWOWOUONODUGLEAWNDNDS2O

Punto critico por siniestralidad
Restaurante Herencia Cultural
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Punto critico por siniestralidad
Parador el tamal campesino
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Institucidn Educativa Antonio Narifio - Sede Perico
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Punto critico por siniestralidad
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Institucién educativa José Joaquin Forero
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Punto critico por siniestralidad
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas
Curvas restrictivas

Restaurante el mirador

Fuente: Elaboracién propia.
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Es necesario revisar las condiciones de actividad o infraestructura presentes en las vias del sector estudiado y
agruparlas para optimizar su estudio:

llustracién 30. Definicién de tramos homogéneos en zona rural (corredor).

San
Ibagué . . . .
Es necesario revisar las condiciones
de actividad o infraestructura
m - presentes en las vias del sector
- estudiado y agruparlas para
Bogueron Bellavista * . Y ag p P
o optimizar su estudio:

APARCC
El Totumo

Tramo 1
Tramo 2

Las Delicias

El Cortijo

Fuente: Elaboracion propia con base en Google maps.
Para el corredor, con la informacién diligenciada en el formato 3B, se identificaron dos tramos cuyas carac-

teristicas se encuentran en la Tabla 64

Tabla 64. Identificacion del sector de estudio en zona rural.

Tramo 1

En el reconocimiento en campo del sector
de estudio se identificd que es una via multi-
carril con radios de curvatura amplios.

— Via tipo 2

En el reconocimiento en campo del sector
de estudio se identificé que es una via de dos
carriles con radios de curvatura estrechos.

Para efectos de este ejempld, la pendiente longitudinal se obtuvo por medio de Google Earth, por medio del perfil
de elevacién de cada tramo, tomando la inclinacién promedio, asi como se ve en la siguiente ilustracion:
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llustracion 31. Obtencidn de la pendiente longitudinal en zona rural (tramo 2).

(N}
Alto de La Torre

Vda: La Maria Santa|Elena. .

Punto Final 1603 m
.)

o 10.8 km/ . -7.8% Vda. Potrerito
Cajamarca
Boqueron

Charcorrico

al La Loma de Cocora |
El Diamante La Virginia
; eo® Maxar Technologies
LLa Cristalina isat / Copernicus
Las Delicias Google Earth
Laureles
Fechas de imagenes: 10/3/2021 4025'05.01" N 75°18'43.48" O elevacion 0 m alt. ojo. 19.35 km

Méx. Elevacion: 1291, 1584. 1819 m
del rango: Distancia: 21.4 km Ganancia/Pérd. '9m, -1285 m Inclinacién méx.: 48.7%, -43.8%

10.8 km

Fuente: Google earth (s.f.)

C. Estimacion del riesgo

Andlisis de infraestructura y actividad

Habiendo analizado las caracteristicas de cada tramo homogéneo en su condicién de actividad o infraes-
tructuray elegido la caracteristica representativa de cada una, se procede a asignarles el puntaje.

Tabla 65. Asignacion de puntajes segun geometria de la via en zona rural.

Asignacion de puntaje frente a condiciones geométricas

Condicidn de carriles Radio de curvatura Ancho de calzada

Clasificacion Puntaje
Tramo 1 Multicarril 1 170m <R <230 m. 2 a>73m. 1
— Tramo 2 Dos carriles 10 R<70m. 7 6m<a<73m. 2

Ancho de bermas Pendiente longitudinal
Puntaje asignado
Clasificacion Puntaje
Tramo 1 b>18m 1 7% < m <£9%. S 10
— Tramo 2 b<1m 3 m > 9% 6 28

Fuente: Elaboracién propia.
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En la Tabla 66 se muestra el rango en el que queda cada tipo de via de acuerdo con los resultados obtenidos

Tabla 66. Rangos de puntaje total asignados a condiciones geométricas en zona rural.

Categorizacion de tramos homogéneos

Tramo Categoria
Tramo 1 10-21
Tramo 2 | 2229

Fuente: Elaboracidén propia.

Anadlisis de conflicto
Se procede a hacer el andlisis del conflicto para cada tipo de via, para de esta manera asignarles puntaje.

Tabla 67. Asignacion de puntaje segun conflicto en zona rural.

Asignacion de puntaje frente condiciones urbanisticas y de infraestructura

C. Peatonal Separador central Zona perdonante
Clasificacién Puntaje Clasificacién Puntaje Clasificacién Puntaje
Tramo 1 | Esporéddico 2 Con separador central 1 Nivel perdonante alto 1
— Tramo 2 Nulo. 1 Sin separador central 5 Nivel perdonante medio 2

Control de accesos

Puntaje asignado

Clasificacién Puntaje
Tramo 1 Accesos controlados 1 5
— Tramo 2 Sin control de accesos 2 10

Fuente: Elaboracién propia.

En la Tabla 68 se muestra el rango en el que queda cada tipo de via de acuerdo con los resultados obtenidos
del conflicto que se puede presentar en su entorno:

Tabla 68. Rangos de puntaje total asignados a condiciones de conflicto en zona rural.

Categorizacion en conflicto

Tramo Categoria

Tramo 1 1-5

— Tramo 2 10-16

Fuente: Elaboracién propia.
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Con la informacién consignada en Anaélisis de
infraestructura/actividad y Anaélisis de conflicto
se diligencia el Formato 6B

D. Definicién de la velocidad limite
en zonas rurales

De acuerdo con el andlisis realizado para el sector
de estudio segun los pardmetros anteriormente
mencionados, se revisaran las categorias en que se
ubicé cada tramo homogéneo segun su Infraes-
tructura y Conflicto para compararlos en la matriz
de establecimiento de limites de velocidad como
se muestra a continuacion:

Tabla 69. Matriz de definicion de limites
de velocidad en zona rural.

Conflicto

1-5 | 6-9 |10-16

Velocidad
K] o establecida
e 100 90 80
8 1-9 km/h | km/h | kmyh tramo 1
g
S 70 60
10-21 km/h km/h Velocidad

establecida
tramo 2

60 50 40
22-29| km/m | kmph T

Fuente: elaboracién propia

Por consiguiente, la velocidad asignada para los
tramos homogéneos es la siguiente:

Tabla 70. Asignacion de limite de
velocidad en zona rural.
Asignacidn de limite de velocidad

Tramo 1 80 Km/H

— Tramo 2 40 Km/H

Fuente: Elaboracién propia.
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Es necesario asignar la velocidad a los sitios de interés
e indicar los limites de velocidad establecidos de
acuerdo con los estipulado en el Manual de sefaliza-
cion vial vigente o aquella norma que lo modifique,
adicione o sustituya vy, las consideraciones como:
Distancias minimas para establecer limites de veloci-
dad, velocidades especificas, velocidades variables,
confirmacion de velocidad y zonas de transicion.
Respecto a los puntos criticos por siniestralidad, en el
capitulo 6 se encuentran las estrategias en materia
de infraestructura y control enfocadas en promover
la conduccién a velocidad adecuadas.

* Etapa lll: Analisis de brechas

Diligenciando los formatos 7y 8 se procede a evaluar
las diferencias entre el estado actual de la velocidad
en los tipos de via identificados en el corredor. Para
ello es necesario tomar datos en campo, habiendo
establecido previamente puntos de medicién de
velocidad a flujo libre y que cubran todos los puntos
de interésy las vias homogéneas identificadas en los
pasos anteriores. Para cada uno de los puntos de
medicion se analizaron diferentes pardmetros esta-
disticos como se ve a continuacion:
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Tabla 71. Andlisis de las mediciones de velocidad en zona rural.

Estadisticas de las mediciones de velocidad

Numero de lecturas

Tramo Direccién o PR .
Especial/Escolar

Tramo 1 3+300 45 16 16 6 2 85
— Tramo 2 69+600 17 4 28 3 0 52

Estadisticas de las mediciones de velocidad

Desviacién Mod Medi Velocidad Velocidad | Percentil Velocidad Maxima

estindar o8s edlaNa  Maxima Minima 85 Permitida (km/h)
76,2 12,7 77 77 122 43 87 80
40,4 12,7 37 39 63 14 581 30

Fuente: Elaboracién propia.

Se procede a analizar la diferencia entre el limite de velocidad establecido seguin la metodologia, velocidad de
operacion existente (percentil 85) y la velocidad sefalizada

Tabla 72. Andlisis de brechas con velocidad sefializada en zona rural.

Diferencia entre la velocidad seializada y el limite de velocidad
establecido segtin la metodologia (km/h)

. ) Velocidad Velocidad establecida . .
Tipo de via de senalizacién seguin la metodologia Diferencia
Tramo 1 80 80 0
== Tramo 2 30 40 10

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 73. Andlisis de brechas con velocidad de operacion en zona rural.

Diferencia entre la velocidad de operacion existente y el limite
de velocidad establecido segtin la metodologia (km/h)

Velocidad de operacion Velocidad establecida

Tipo de via existente (percentil 85) segun la metodologia Diferencia
Tramo 1 87 80 7
— Tramo 2 5811 40 18,1

Fuente: Elaboracién propia.
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ComoseveenlaTabla enlostramos 1y 2 los vehiculos transitan por encima del limite de velocidad
deseado y del limite actual, es por ello que es necesario persuadir a los actores viales para que no
excedan los limites de velocidad, con estrategias de control manual de velocidades, con operativos
de alta visibilidad y aleatoriedad para aumentar la percepcién de vigilancia o mediante instalacién
de dispositivos electrdnicos especificamente en el Tramo 2, ya que este es el que presenta mas
puntos criticos por siniestralidad, ademds de mantener la sefializacion actual de este.

Para reglamentar, sefializar y socializar el Iimite de velocidad se debe aplicar la etapa IV: Sehaliza-
cién y establecimiento de la velocidad limite, y para comprobar la efectividad de las medidas
indicadas, se debe aplicar la etapa V: Seguimiento y evaluacién.

La metodologia permitié verificar que la velocidad sefalizada en la zona de estudio, en los tramos
1y 2 es la adecuada para las condiciones del entorno funcionalidad de las vias y la interaccién con
actores viales vulnerables, sin embargo, se deben tomar medidas como las mencionadas anterior-
mente para el cumplimiento del limite de velocidad, y apoyarse de las estrategias que se presentan
en el capitulo 6

5.3 Anailisis de pasos urbanos

Cuando el sector a estudiar corresponde a un paso urbano, se aplica el siguiente procedimiento:

* Etapa Il: Caracterizacion, estimacion de riesgo y definicion del limite de

velocidad
Conociendo las caracteristicas de la zona de estudio y teniendo su categoria de acuerdo con el

paso anterior, se procede con el andlisis para establecer el limite de velocidad del sector.

En el paso urbano se pueden contemplar situaciones como:

e Estudio priorizado: Un sector poblado que es atravesado por una via nacional, al cual la auto-
ridad de transito competente quiere aplicar la metodologia como un tramo independiente de
la via rural que lo atraviesa.

e Paso poblado que hace parte del estudio de una via rural: Cuando se esta realizando el

estudio de una via rural y esta contiene pasos poblados, estos se catalogan como Sitios de
interés.

Para los dos casos es necesarios realizar el estudio por medio del método establecido para pasos
urbanos. A continuacidn, se ejemplifica cada situacién:
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Tabla 74. Situaciones que se pueden presentar en pasos urbanos.

Estudio priorizado: En esta situacion
se contempla aplicar la metodologia al
municipio de Arjona - Bolivar.

FINCA LA PENA @

Tramo 1

Paso poblado que hace parte del
estudio de una via rural: Luego de
realizar la caracterizacién de la via que
conecta el corregimiento de Arauca
con el municipio de Anserma en el
departamento de Caldas, se encontrd
el municipio de Risaralda, el cual para
este estudio se contemplard como un
paso poblado.

Tramo 3

LA MARGARITA

. Araucs®

Fuente: elaboracién propia con base en Google maps

En esta etapa, se encontraran procedimientos diferenciados para aplicar en zonas rurales urbanas, y pasos
urbanos dependiendo del entorno de la via que se esté revisando. Para el caso de pasos urbanos se estable-
cen los pasos: A. Delimitacion del sector, B. Caracterizacién y definicion de tramos homogéneos, C. Estima-
cién de riesgo y D. Definicién del limite de velocidad.

v Diligencie los formatos seguin corresponda con la informacién que se suministra en la descripcién
de estos pasos.

A. elimitacion del sector
El paso a seguir en los pasos urbanos es precisar el corredor () de acuerdo con la necesidad, esto con el

apoyo de recursos cartograficos y visitas de campo.

v/ Diligencie los formatos 1y 2.
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Tabla 75. Delimitacion del paso urbano

Paso urbano:

SECTOR CARACTERISTICAS EJEMPLO
Inicio Paso Urbano
Estos tipos de suelo hace referencia a 9 \
Corredor s,ectores poblado/s atravesadc?s por %«e%% %,
vias rurales. La via que atraviesa el &= LG Cip o>
municipio Coello Cocora se puede Ny g 7S

o,

considerar cémo paso poblado. Fin Paso Urbano

Fuente: Google maps.

En este caso se deben tomar dos puntos de referencia, uno inicial (Pl) y uno final (PF) cuya etiqueta serd la
direccion del lugar en donde se encuentre (ver llustracién 32)

llustracién 32. Delimitacién del paso urbano.

Inicio Paso Urbano

/%’o
s

&

Reductor de Velocidad

R 0,
enda La Hormiga usi coello cocora %
Rio Cocora 8 A4 \)

Q RAETING IBAGUE,
Inspeccion de-Policia CORCOMA.

Fin gso Urbano

Rip
Cocy,
Q

Fuente: Google maps.

Luego de delimitar el sector de estudio, se deberan tener en cuenta algunos criterios especificos con el fin
de identificar los tramos homogéneos que el corredor pueda contener.

B. Caracterizacién y/o definicién de tramos homogéneos

En este paso se contempla la caracterizacién del sector de estudio, realizando un reconocimiento de su
entorno, puntos de interés y dindmicas;

Siel corredor a estudiar es superior a $ kmy el entorno de la via contempla cambios importantes en sus

/ dindmicasy drea de actividad, es posible seccionarla en tramos homogéneos. (La definicién de tramos
homogéneos se realiza en base a lo indicado en el apartado “Caracterizacidn y definicion de tramos
homogéneos” del método urbano).
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En esta etapa, es relevante identificar Sitios de
interés, que por sus particularidades deben tener-
se en cuenta para la asignacién de una velocidad de
paso, se les dard un tratamiento especial (ver Tabla
11y Tabla 53 de consideraciones) y no entrardn en
el andlisis del corredor.

v Para este paso diligencie los formatos 3C, 4
y 5 con la informacidn recolectada.

Los sitios de interés pueden ser los siguientes:

Equipamientos urbanos: Son los espacios
que prestan un servicio comunal a los habitantes
de una ciudad. Son generadores y atractores de
personas por lo que especialmente los peatones
deberdn tener prioridad y por consiguiente las
velocidades tendrdn que ser ajustadas en estos
puntos, se debera tener en cuenta la presencia
de equipamientos de:

* Educacidn. * Abastecimiento de

e Salud. alimentos.

o Cultura. * Recintos feriales.

e Bienestar social. « Cementerios.

e Culto. e Servicios funerarios.

e Deportivo. ® Administracién publica.

e Recreativo. e Atencidén a usuarios de

e Seguridad. servicio publicos domici-
liarios. (SDP, 2018)

Puntos criticos por siniestralidad: Asi mismo
es necesario priorizar la seleccién y delimitacién
del corredor de acuerdo con las cifras de siniestra-
lidad y puntos criticos identificados, pues para fijar
limites de velocidad es importante tener en cuenta
criterios de seguridad vial.

Limites de velocidad existentes:

Velocidad méxima permitida segun lo dispuesto
en el Cédigo Nacional de Trdnsito Terrestre,
Actos administrativos de la autoridad de trénsito
competente y sefalizacion en los corredores o
mallas viales de estudio.

Se debe tener en cuenta que cuando un con-
ductor transita por una via que cambia cons-
tantemente en sus limites de velocidad sin
razén aparente, tiende a no tomarlos en serio
Y, por ende, a irrespetarlos, por esta razén, se
deben generar tramos homogéneos unica-
mente cuando las interacciones entre los
actores viales se alteren significativamente
segun los dos parametros anteriormente
mencionados (GRSP, 2008). Los tramos ubi-
cados entre los puntos de cambio seran consi-
derados tramos homogéneos y las distancias
minimas para establecer velocidades en fun-
cion del limite son profundizadas en las consi-
deraciones de la Tabla 11.

C. Estimacidn del riesgo

Cada tramo homogéneo debe ser analizado
ensus condiciones de Actividad e Infraestruc-
v turay Conflicto para estimar el nivel de riesgo
en que se encontrardn los actores viales
cuando circulen por la via. Se debe diligenciar
el Formato 6C por cada tramo homogéneo.

La informacidén requerida para la estimar el con-
flicto es diferencial para vias nuevas y existentes,
para vias nuevas, en general, la informacion se
encuentra contenida en los estudios y disefios
de los proyectos de infraestructura vial e instru-
mentos de planificacidn territorial, por otra
parte, en vias existentes la informacién puede
ser consultada en sistemas de informacién geo-
grafica, inventarios de infraestructura vial,
instrumentos de planificacion territorial y visitas
de campo. En la Tabla 76 se presenta una serie
de posibles fuentes de consulta de informacién
para pasos urbanos:
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Tabla 76. Fuentes de consulta propuestas para estimacion del conflicto del paso urbano.

Parametro

Vias nuevas

Vias existentes

Conflicto

-Tipo de segregacion Planos de Planos Récord/ Herramientas
- Pasos peatonales a nivel por disefio Tecnoldgicas/ Recorrido de
kildmetro

campo

Fuente: elaboracién propia.

Para realizar la estimacion de riesgo se deben escoger las caracteristicas mas representativas del tramo de
estudio de acuerdo con los pardmetros que se presentan a continuacién:

Anadlisis de actividad e infraestructura

Presencia de actores viales mas vulnerables: En los tramos rurales existen sitios en los cuales, por las
dindmicas del entorno se puede presentar grupos de personas que hacen uso la via con frecuencia.

e Frecuente: La presencia de actores viales como peatones, ciclistas y motociclistas es frecuente por las
dindmicas de la zona. En esta categoria se puede incluir un tramo cuando su entorno es residencial,
comercial o mixto.

e Esporadico: La dindmica de la zonay la proximidad de los establecimientos a la via de estudio del paso
urbano hace que alli la presencia de los actores viales méas vulnerables sea més esporédica.

® Nulo: Es poco frecuente o nulo visualizar a peatones y ciclistas en estas zonas.

Infraestructura: Cada via cuenta con caracteristicas fisicas y operacionales propias que le permite catego-
rizarse dentro de la jerarquia vial. En Tabla 77 se brindan pardmetros relacionados con la infraestructura
para la movilidad recurrente para los pasos urbanos, de acuerdo con anélisis de la tabla se debe escoger uno
de los tipos de via seguin presente la mayor parte del tramo:

® \/ia de primer orden. ® \/ia de tercer orden.

® \ia de segundo orden.

Tabla 77. Jerarquia de vias rurales en Colombia

Transito
promedio diario Disefio
Categoria Funcionalidad cométrico Poblacidn
Limite  Limite 9
inferior superior
N Permite la comunicacion a
qu de nivel Nacional, conectando Calzada doble Poblacién de capitales de
1 Primer capitales, departamentos, 70 2700 departamento, pasos de
orden fronteras, puertos y zonas veh/dia veh/dia Calzadh senalla frontera y puertos
de produccién.
>7,30m
’ Permite la comunicacién
Via de entre dos o mas 150 <700 Calzada sencilla Cabeceras municipales
2 Segundo municipios, o con una via ehydia eh/dla >7,30m con mé; de 15.000
orden de primer orden. v ! v ! habitantes
Via de Permite la comunicacion Cabeceras municipales
3 Tercer entre dos p mds veredas 21 <150 Calzada sencilla con menos de 15.000
orden de un municipio o con una veh/dia veh/dia <6,00m habitantes
via de segundo orden.

— 03
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En la siguiente tabla se muestran los puntajes estable-
cidos para las condiciones de actividad y de infraes-
tructura; el puntaje se asigna teniendo en cuenta el
nivel de riesgo en que se pueden encontrar los acto-
res viales, a mayor puntaje, mayor puede ser la
presencia de actores viales vulnerables y por ende
aumenta la probabilidad deconflictos que se pueden
presentar:

Tabla 78. Asignacion de puntajes segun
actividad e infraestructura en paso urbano.

Asignacidon de Puntajes

Clasificacion

Presencia de actores

Nulo 1
Esporadico 3
Frecuente 5
Primaria 1
Secundaria 2
Terciaria 3

Fuente: elaboracién propia

Sume el puntaje asignado para la clasifica-
cién respecto a Area de actividad y Jerar-

v quia vial; y a partir de este valor, ubique el
tramo homogéneo en un rango de punta-
je de acuerdo con la siguiente tabla:

Tabla 79. Rangos de puntaje total
asignados a condiciones de actividad
e infraestructura en paso urbano.

Rangos de puntaje

1-2
3-8

Fuente: elaboracién propia

Luego de revisar las condiciones de actividad e
infraestructura en el paso urbano, se procede a
estimar el conflicto que pueda presentar en el
corredor estudiado.

Analisis de conflicto

Un conflicto se establece dependiendo de cudn
separados estdn los modosy cuél es lademanda de
cruce. (NACTO, 2020)

Tipo de segregacion: Obedece a la separacion
fisica que ofrece la calle por la que transitan los
actores viales. A continuacion, se brindan pardme-
tros relacionados con las condiciones de segrega-
cién del entorno, se debe escoger una de las opcio-
nes que presente la mayor parte del tramo:

e Fisica: Los peatones, ciclistas, transporte
publico y demds vehiculos motorizados se
segregan de forma fisica, mediante alternativas
como ciclorrutas, andenes, puentes peatonales
o carriles exclusivos y protegidos vertical y hori-
zontalmente para la circulacién de cada medio
de transporte.

®Visual: Los peatones, ciclistas y vehiculos
motorizadas se segregan mediante demarca-
cién vial, colores u otros dispositivos indicativos;
se encuentran a nivel de calzada. A esta catego-
ria también pueden pertenecer vias dispuestas
con andenes, pero que no cuentan con ciclo-
rrutas o carriles exclusivos para transporte
publico.

® No existe: Los actores viales interactdan en la
via sin algun tipo de segregacién.
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n 33. llustracion 34. llustracion 35.
n fisica Segregacion visual Segregacion no existe

llustraci
Segregaci

6
6

Fuente: Moreno (2021) & Google Street View (s.f).

Pasos peatonales a nivel por kilémetro: Los pasos peatonales se conocen con el nombre de cruce de
peatones o senda peatonal, son zonas donde las personas pueden caminar libremente. El objetivo de
estos es organizar la circulacion de automoviles y peatones, principalmente de estos ultimos donde
pueden tener un espacio seguro por donde cruzar la via. Segun el “Manual de Sefalizacion Vial en
Colombia” los pasos peatonales son: Isla o refugio peatonal, Paso cebra o paso peatonal regulado por
semaforo y Cruces elevados a nivel de acera (resalto trapezoidal o pompeyano)

llustracién 36. llustracioén 37. llustracion 38.
Paso cebra Cruce elevado Isla o refugio peatonal
Andén
Andén

Fuente: Manual de sefializacién vial en Colombia.

Para la presente metodologia se revisard la cantidad de pasos peatonales™ promedio por cada kilémetro
del tramo de estudio:

* Menos de 4 pasos peatonales. ¢ 5-9 pasos peatonales. * Més de 10 pasos peatonales.

13 En el recorrido de campo se debe identificar las lineas de deseo peatonal e incluirlas en el conteo pasos peatonales. Es importante
que estas se tengan en cuenta como puntos clave para realizar intervenciones en infraestructura.
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En la Tabla 80 se muestran los puntajes estableci-
dos para tipo de segregacion y la cantidad de
pasos peatonales a nivel por kilémetro, el puntaje
se asigna teniendo en cuenta el nivel de riesgo en
que se pueden encontrar los actores viales, a
mayor puntaje, mayores pueden ser los conflictos
en los que se pueden involucrar los actores viales y
por ende aumenta la probabilidad de siniestros
que se pueden presentar:

Tabla 80. Asignacion de puntajes
segun conflicto en paso urbano.

Puntajes condiciones de conflicto

Conflicto Puntaje
Tipo de segregacion
Fisica 1
Visual 3
No existe 5
Menos de 4 pasos peatonales 1
5-9 pasos peatonales seguros 2
Mas de 10 pasos peatonales 3

Fuente: elaboracién propia

Sume el puntaje asignado para la clasificacion
respecto al nivel de conflicto y a partir de este
valor, ubique el tramo homogéneo en un rango de
puntaje de acuerdo con la siguiente tabla:

Tabla 81. Rangos de puntaje total asignados
a condiciones de conflicto en paso urbano.

Rangos de puntaje
1-4
5-8

Fuente: elaboracién propia

D. Definicién de la velocidad limite
en pasos poblados

Tomando como referencia lo dispuesto por NACTO
en el documento ‘Setting Safe Speed Limits on
Urban Streets’, se plantea establecer el limite de
velocidad del sector de estudio mediante una matriz.

De acuerdo con el andlisis realizado para el
sector de estudio segun los pardmetros ante-
riormente mencionados, se revisaran los
rangos de puntaje en los que se ubicd cada
v’ tramo homogéneo segun Actividad/ Infraes-
tructura y Conflicto y de acuerdo con la matriz
de establecimiento de limites de velocidad el
tramo tendrd un limite evaluado por el riesgo.

Posteriormente en la Etapa lll: Andlisis de bre-
chas, este serd comparado con el limite de veloci-
dad existente y la velocidad de operacién. La
matriz de velocidades evaluadas por el riesgo se
muestra a continuacion:

Tabla 82. Matriz de definicion
de limites de velocidad en paso urbano.

Conflicto

1-4 5-8

50
km/h

30 20

Actividad /Infraestructura
o

Fuente: elaboracion propia

Es importante tener en cuenta que, en las zonas
urbanas, cada sector de estudio cuenta con carac-
teristicas en su entorno y dindmicas que requieren
ser analizadas de manera particular. A continua-
cién, se exponen una serie de consideraciones
(ver Tabla 11) para tener en cuenta a la hora de
establecer el limite de velocidad.

Luego de haber establecido la velocidad limite al
sector de estudio, se debe continuar desarrollando
la Etapa Ill: Andlisis de brechas el cual es necesario
para el estudio de cada zona.

* Etapa lll: Andalisis de brechas

El anélisis de brechas es un método que en este caso
funciona para evaluar las diferencias entre el estado
actual de la velocidad en un drea o tramo especifico
y el estado objetivo segtin la caracterizacién y esti-
macioén de conflicto del caso de estudio.
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Se deben diligenciar el formato 7y para ello es
necesario:

e) Registrar las velocidades de operacién exis-
tentes. De acuerdo con la informacién prima-
ria y secundaria disponible en el tramo o drea
de estudio, es necesario registrar las velocida-
des a flujo libre en cada tramo homogéneo,
para esto, se debe identificar una zona estra-
tégica que sea representativa para el tramo de
estudio y efectuar la toma de mediciones en
este punto.

Dentro de las maneras para realizar la toma de
la informacidn se pueden encontrar:

Medidores de radar: Esta alternativa es la més
recomendable, pues permite obtener la lectu-
ra directa en campo, basandose en el principio
fundamental de que una onda de radio refleja-
da por un objeto en movimiento experimenta
una variacion en su frecuencia que es funcion
de la velocidad del objeto, lo que se conoce
como principio Doppler (ANSV, 2022).

Crondémetro: Para realizar el célculo de veloci-
dades mediante cronémetro, se debe procu-
rar realizar la toma de informacién en un tramo
recto, identificando un punto de referencia
inicial (Por el que transitardn los vehiculos
inicialmente) y marcando un punto de referen-
cia final (Se sugiere una distancia de 10
metros). Haciendo uso del crondmetro se
debe tomar el nimero de segundos que trans-
curre cada vehiculo desde que pasa entre los
dos puntos de referencia. Para calcular la velo-
cidad se debe aplicar la siguiente férmula:

d
Velocidad: — * 3,6

Donde:

d: Distancia recorrida (m)
t: Tiempo de recorrido (s)

Teniendo en cuenta que 1 m/s es equivalente
a 3.6 km/h, se multiplica por el factor 3.6
para que el resultado sea en km/h.

El tamafo de muestra adecuado se calcula
teniendo en cuenta el nivel de confianza que se

—— Q7

quiere tener a la hora de procesar la informa-
cién, a continuacion, se describen las magnitu-
des de los pardmetros involucrados, asi como la
expresion de célculo empleada.

(Z xS)>

N2
E 2

Donde:

N= Ndmero de observaciones (Vehiculos).

Z - Constante correspondiente al nivel de confianza
deseado.

S= Desviacion estdndar estimada de la muestra.

E= Error permitido en la estimacién de la velocidad.

Al respecto, el error estimado a utilizar para la
medicion de velocidades a flujo libre debera ser
de 2 km/h y el nivel de confianza del 99%
(Z=2,58). Por otra parte, para la desviacion estan-
dar de los vehiculos debera utilizarse un valor de
8,0 (tomado de Box y Oppenlander). La cantidad
de vehiculos de la muestra a registrar por tipo de
vehiculo debe ser proporcional a la composicidén
vehicular del tramo a evaluar.

Se deben tener en cuenta los principales tipos de
vehiculos presentes en los sectores a estudiar, los
cuales se enuncian a continuacion:

o o N

Camiones.

Buses transporte

publico.

Motos.

Automdviles.

E==

Buses transporte
especial

f) ldentificar la velocidad de operacién exis-
tente. La informacidn de velocidad de opera-
cion existente es la obtenida en el estudio
realizado en el paso anterior, y serd la veloci-
dad determinada como Percentil 85; este
dato se comparard con la velocidad estable-
cida en la presente metodologia para el
tramo de estudio para comprobar silos acto-
res viales estdn transitando por encima o por
debajo de la velocidad maxima



llustracion 39. Ejemplo de aplicacion analisis de brechas

Nidmero de lecturas

ID Ruta Puntode sentido Motos Automévil Bus Camién Total Media Desviacion
referencia estdndar

Velocidad Velocidad
Moda Mediana Méxima Minima  Percentil | Percentil | Percentil |Velocidad Maxima

(km/h) (km/h) 98 85 15 estimada(km/h)

Fuente: ANSV (2021).

g) Detectar la diferencia entre la velocidad sefializada y el limite de velocidad establecido me-
diante la metodologia. Al obtener la diferencia de la velocidad sefalizada (Si aplica) y la velocidad
estimada, se puede actuar de acuerdo con los siguientes casos:

« Lavelocidad sefalizada es inferior a la establecida en la presente metodologia:

Tabla 83. Andlisis de brechas velocidad sehAalizada mds baja
que velocidad establecida segun metodologia en paso urbano.

Velocidad Velocidad establecida

Diferencia

sefalizada segun metodologia

30 km/h 40 km/h 10 km/h

Fuente: elaboracién propia.

Se deberd mantener la velocidad a la que estéd sefalizada la via y es necesario acompafar este limite
con intervenciones de infraestructura (Como mejorar condiciones de segregacidn) que propendan
por la proteccién de la integridad de los actores viales méds vulnerables.

« Lavelocidad sefalizada es superior a la estimada en la presente metodologia:

Tabla 84. Andlisis de brechas velocidad sefalizada mds alta
que velocidad establecida segin metodologia en paso urbano.

Velocidad Velocidad establecida

Diferencia

sefalizada segun metodologia

50 km/h 40 km/h 10 km/h

Fuente: elaboracidén propia.

Se debera modificar la sefalizacion de la via y establecer como limite maximo la calculada por medio

de la metodologia, procurando realizar intervenciones en pacificacién de tréfico orientadas a pro-
mulgar el respecto a los limites de velocidad.
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h) Detectar la diferencia entre la velocidad de funcionamiento existente (estudio de velocidades)
y el limite de velocidad evaluado por el riesgo. Al obtener la diferencia de la velocidad de opera-
ciony la velocidad estimada, se puede actuar de acuerdo con los siguientes casos:

« Lavelocidad de operacidn es superior a la establecida en la presente metodologia:

Tabla 85. Andlisis de brechas velocidad de operacion mds alta
que velocidad establecida segun metodologia en paso urbano.

Velocidad de operacion Velocidad establecida

Diferencia

existente (Percentil 85) segun metodologia

66 km/h 40 km/h 26 km/h

Fuente: elaboracién propia.

Es necesario acompanar el establecimiento de la velocidad méxima que se determind con intervenciones
de pedagogia, control e infraestructura adicionales para pacificacién de transito, y que contribuyan al
cumplimiento del limite fijado; es importante que estas intervenciones sean complementarias entre si'y
a su vez tener la ubicacion idénea para mantener la velocidad objetivo y evitar cambios de velocidad
abruptos. Las estrategias que se pueden ejecutar para incentivar el cumplimiento del limite de velocidad
se encuentran en el capitulo 6 del presente documento.

« Lavelocidad de operacidn es inferior a la establecida en la presente metodologia:

Tabla 86. Andlisis de brechas velocidad de operacion mds baja
que velocidad establecida segun metodologia en paso urbano.

Velocidad de operaciéon Velocidad establecida . .
Diferencia

existente (Percentil 85) segun metodologia

28 km/h 40 km/h 12 km/h

Fuente: elaboracién propia.

EEn este caso el limite que se fijard y sefalizara es el de la velocidad estimada segtin la metodologia.

Ya analizadas las medidas para cerrar las brechas que se pueden presentar respecto al limite de velocidad

v fijadoy la operacién de las vias, se contintia con las Etapas IV y V para conocer la manera en que se sefaliza la
velocidad limite, se socializa ala comunidady se realiza el correspondiente seguimientoy evaluacién del sector
de estudio.

* Etapa IV: Senalizacion y establecimiento de la velocidad limite

Una vez aplicada la metodologia en sus primeras tres etapas, se procede a establecer, sefalizar
y comunicar el limite de velocidad definido.
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Senalizacidon de la velocidad limite

Posterior a la definicidn del limite de velocidad, el
siguiente paso es sefializar los tramos o zonas estu-
diadas de acuerdo con las directrices descritas por
el Ministerio de Transporte en el documento:
“Manual de Sefalizacion Vial. Dispositivos unifor-
mes para la regulacion del transito en calles, carre-
teras y ciclorrutas de Colombia. 2015” o aquella
norma que lo modifique, adicione o sustituya.

Una vez reglamentado y sefalizado el limite se
debe cargar la informacion del inventario local
de sefalizacién a la base de datos del Sistema
Integrado de Informacién de Sefalizacion Vial
de Colombia (SISCOL). Para ello siga el proce-
dimiento que establece la ‘Guia para la confor-
macidén y actualizacién de inventarios de sefiali-
zacion vial.

Comunicacidn y socializacidon de los limites
de velocidad

Seguido a la definicidn y sefializacién del limite de
velocidad como préximo paso, es pertinente una
comunicacién efectiva con los conductores sobre
esta definicion o actualizacidn, segun sea el caso.
La sefalizacion sobre la via es el primer y mas
directo canal de comunicacién con los conduc-
tores y por lo tanto es pertinente revisar y esta-
blecer una continuidad y una coherencia sobre
el limite definido, ello evitara confusiones y
disminuira la posibilidad de excesos de veloci-
dad sobre la via (GRSP, 2008).

La masificacion de la informacion sobre la adopcidn
del limite de velocidad es necesaria como comple-
mento a la sefalizacién en via y para ello existen
diversos canales que haran los procesos de comu-
nicacion mas efectivos. Para ello es necesario que
las autoridades locales se valgan de los medios de
comunicacion existentes en el territorio y que sean
de mayor uso por la poblacién objeto que transita
por dichas vias; aqui se contemplan el uso de
medios convencionales como radio y television, o
medios digitales como redes sociales y platafor-

mas digitales a través de los cuales se pueden pro-
yectar o reproducir mensajes sobre la definicion o
actualizacién del limite, buscando una mejor acep-
tacién de la medida no solo por su sefalizacién en si
misma, sino por la comprensidon reflexiva del
porque se definid.

Es importante comprender que Unicamente la
socializaciéon y comunicacion de la adopcion de la
medida no lograra cambios en los comportamien-
tos de las personas que por alli transitan, no es
secreto que existe irrespeto por las normas de
transito y por ello es la primera causa de las fatali-
dades en via en el pais, por lo tanto, es pertinente
que de manera conjunta se realicen procesos de
educacién y sensibilizacion a los actores viales
sobre los efectos de la velocidad y como estaincide
en la seguridad vial. Se debe comprender un enfo-
que pedagdgico que sea acorde a las dindmicas
territorialesy a las condiciones propias de la pobla-
cién pues alli radica la efectividad de la informacion
y creard apropiacion por parte de la comunidad.




