e

UNIVERSIDAD POLITECNICA

SALESIANA

ECUADOR

GRADOS

MAESTRIA EN
VIALIDAD Y
TRANSPORTE

RPC-SO-05-N0.087-2024

OPCION DE TITULACION:
ARTICULOS PROFESIONALES DE ALTO NIVEL

TEMA:
AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL
DE LA AVENIDA 16 DE ABRIL EN LA
CIUDAD DE AZOGUES

AUTORES
LISSBETH SALOME CABRERA RUIZ
BRITHNEY TATIANA ORTIZ GONZALEZ

DIRECTOR:
DANIEL CARDENAS JARAMILLO

GUAYAQUIL- ECUADOR
2025




® HSALESIANA

Autores:

LISSBETH SALOME CABRERA RUIZ

INGENIERIA CIVIL

Candidata a Magister en Vialidad y Transporte mencion Evaluacion
y Conservacién de Vias por la Universidad Politécnica Salesiana —
Sede Guayaquil.

Icabrerar3@est.usp.edu.ec

BRITHNEY TATIANA ORTIZ GONZALEZ

INGENIERIA CIVIL

Candidata a Magister en Vialidad y Transporte mencion Evaluacion
y Conservacion de Vias por la Universidad Politécnica Salesiana —
Sede Guayaquil.

bortizg2@est.ups.edu.ec

DANIEL LEONIDAS CARDENAS JARAMILLO

INGENIERO CIVIL

MAGISTER EN INGENIERIA EN VIALIDAD Y TRANSPORTE
dcardenasj@ups.edu.ec

Todos los derechos reservados.

Queda prohibida, salvo excepcidn prevista en la Ley, cualquier forma de reproduccién,
distribucién, comunicacién publica y transformacion de esta obra para fines
comerciales, sin contar con autorizacién de los titulares de propiedad intelectual. La
infraccion de los derechos mencionados puede ser constitutiva de delito contra la
propiedad intelectual. Se permite la libre difusidn de este texto con fines académicos
investigativos por cualquier medio, con la debida notificacién a los autores.

DERECHOS RESERVADOS

2025 © Universidad Politécnica Salesiana.
GUAYAQUIL- ECUADOR — SUDAMERICA
Lissbeth Salome Cabrera Ruiz

Brithney Tatiana Ortiz Gonzalez
AUDITORIA DE SEGURIDAD VIAL DE LA AVENIDA 16 DE ABRIL EN LA CIUDAD DE AZOGUES

Pagina 2 de 19



£viizdina

DEDICATORIA

Dedico este articulo a mi familia y a mi pareja, quienes han sido el pilar fundamental
para que pueda salir adelante. Su apoyo incondicional me ha permitido crecer tanto
en lo personal como en lo profesional, impulsdndome a seguir avanzando en mi
carrera. Agradezco su comprension en los dias de ausencia y esos gestos de apoyo
gue, aunque pequeiios, han significado todo para mi. Han sido mi inspiracién

constante y la fuerza que me motivé a dar siempre lo mejor de mi.

Este logro no es Unicamente fruto de mi esfuerzo, sino también del carifio y la
confianza que depositaron en mi, haciéndome posible alcanzar una meta mas en mi

trayectoria profesional.
Lissbeth Cabrera

Dedico este gran logro a Dios por guiame en cada paso, darme fortaleza en

momentos de prueba y llenarme de esperanza cuando el camino parecia imposible.

A mi padre por apoyarme en cada meta y sobre todo a mi madre por ser mi ejemplo
de fuerza y amor, por no dejarme nunca y ensefiarme que los suefos se construyen

con esfuerzo y dedicacion.

A mi hija por motivarme a no rendirme nunca y ser mi motor en cada uno de mis
esfuerzos, porque su sonrisa y amor me impulsan a superarme dia a dia. A mi
companero de vida, por caminar junto a mi con paciencia, amor y apoyo

incondicional ensefidndome que juntos es posible todo.

A mihermano por su carifio y por estar presente con su apoyo sincero en cada etapa
de mi vida y por ultimo a cada uno de ustedes, gracias infinitas por ser mi razén,

impulso y refugio en este viaje.

Tatiana Ortiz

Pagina 3 de 19



£viizdina

AGRADECIMIENTO

Expreso mi mas sincero agradecimiento a la institucién universitaria, por
brindarme la formacién, las herramientas y el acompafiamiento necesarios para
el desarrollo de este trabajo. A mis docentes, por su dedicacidén, paciencia y
valiosas ensefianzas de la maestria de vialidad y transporte, que enriquecieron
mi conocimiento y visidon profesional.

Finalmente, a mi familia y mi pareja, por su amor incondicional, comprensién y
respaldo en cada etapa de esta meta académica, convirtiéndose en la base y el
impulso que me permitié culminar con éxito este proyecto.

Lissbeth Cabrera

Este triunfo no habria sido posible sin la compafiia de todos los que me rodean.
A Dios, por darme la fuerza y sabiduria necesaria en cada desafio. A mi familia,
por su compresion en las largas jornadas de sacrificio y por demostrarme
siempre su amor para salir adelante.

A mi compaiiera y mejor amiga Lissbeth que juntas decidimos dar este paso mas
en nuestra vida profesional con esfuerzo y apoyo constante para alcanzar juntas
el objetivo.

A mi tutor del articulo Ing. Daniel Cardenas, por su guia, paciencia y valiosos
aportes que orientaron cada paso de esta investigacién. A mis docentes, que con
su conocimiento y entrega han enriquecido mi formacion.

A todos ustedes mil gracias por creer en mi y permitirme llegar hasta aqui esto
es solo el comienzo de una nueva etapa llena de desafios, hasta aqui con
humildad y gratitud en el corazén.

Tatiana Ortiz

Pagina 4 de 19



Auditoria de Seguridad Vial de la Avenida 16 de Abril en la
Ciudad de Azogues

Road Safety Audit of Ave. 16 of Abril in the City of Azogues

RESUMEN

Este trabajo analiza la seguridad vial en la AV. 16 de Abril de la ciudad de Azogues, siendo una
de las principales arterias de alta demanda debido al crecimiento en el parque automotor. La
razén por la cual se basa en reducir riesgos en la arteria donde los peatones, ciclistas,
motociclistas y vehiculos convergen en un entorno de infraestructura adecuada.

El objetivo principal se llevé a cabo mediante una revision técnica para identificar condiciones
geométricas, operaciones y funcionales que afectan el trafico vial y proponer soluciones para
reducir accidentes.

La metodologia se desarroll6 mediante revisiones en campo, aforos, simulacién en Synchro,
metodologia iRAP y Check list CAF. Se evaluaron aspectos como velocidades operativas,
geometria vial, desempefio de intersecciones y condiciones del entorno fisico.

Los resultados revelan velocidades que superan los 100 km/h, deficiencias en la sefializacion y
operacidn semaforica, niveles de servicio F y una sobreutilizaciéon de capacidad del 205.9%. La
técnica iRAP mostré una clara desproteccién para usuarios vulnerables, con tramos de hasta 1
estrella para peatones y ciclistas.

Se concluye que la infraestructura prioriza el transito vehicular, generando condiciones inseguras
para otros modos. Es urgente implementar medidas correctivas que incluyan un redisefio
geométrico integral que responda a las caracteristicas del entorno urbano y al tipo de usuarios
gue transitan por la via, como estrategias efectivas de control de velocidades que aseguren el

cumplimiento de los limites establecidos, especialmente en zonas de alta interaccion peatonal.

ABSTRACT

This study examines road safety on Avenida 16 de Abril in the city of Azogues, one of the main
thoroughfares with high traffic demand due to the increasing number of vehicles on the road. The
purpose is to reduce risks on the thoroughfare where pedestrians, cyclists, motorcyclists, and
vehicles converge in an environment that lacks adequate infrastructure.

The main objective was accomplished through a technical review aimed at identifying geometric,
operational, and functional conditions that affect road traffic, and propose solutions to reduce
accidents.

The methodology was developed through field inspections, direct measurements, Synchro
simulation, the iRAP methodology and the CAF checklist. Factors such as operating speeds, road

geometry, intersection performance, and physical environmental conditions were evaluated.
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The results show speeds exceeding 100 km/h, deficiencies in signage and traffic light operation,
Level F service conditions and capacity overuse reaching 205.9%. The iRAP analysis indicated
a clear lack of protection for vulnerable users with sections rated as low as 1 star for pedestrians
and cyclists.

It is concluded that the infrastructure prioritizes vehicular flow, generating unsafe conditions for
other transport modes. Immediate corrective measures are needed including a comprehensive
geometric redesign adapted to the urban environment and user types, as well as effective speed
control strategies to ensure compliance, especially in areas with high pedestrian interaction.

Palabras claves

Seguridad vial, iRAP, Synchro, Check list CAF.
Keywords

Road safety, iRAP, Synchro, Check list CAF.

1. Introduccién

La seguridad vial representa actualmente uno de los principales desafios en el entorno urbano,
debido a la creciente complejidad del transito y la diversidad de medios de transporte en
circulacion, como vehiculos motorizados, bicicletas y peatones (Moreno & Cargua, 2022). Esta
variedad exige un enfoque integral de andlisis e intervencion, es por ello que la auditoria de
seguridad vial se consolida como una herramienta para evaluar, identificar y mitigar los factores
de riesgo asociados a la infraestructura, influyendo directamente en la calidad de vida y la

proteccioén de los ciudadanos (Soria et al., 2018).

El método iRAP permite realizar un analisis de seguridad vial sistematico y profundo, que va més
alld de la evaluacion de la infraestructura fisica, incorporando también variables como el
comportamiento humano, el disefio geométrico y las condiciones operativas de la via (Garcia-
Ramirez et al., 2021; Gibbons et al., 2023). A partir de esta metodologia, se busca desarrollar
una intervencion integral que promueva un transito estable, seguro e inclusivo, y que contribuya

significativamente a la reduccién y control de los siniestros viales (Kim et al., 2023).

La ciudad de Azogues demuestra la aceleracion en el crecimiento del parque automotor, segun
el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC, 2023), el nivel de automdviles en la
provincia de Cafar ha aumentado un 22% en el ultimo afio (Diego Veléz, 2021). Este hecho no
es solo un cambio cuantitativo, sino que también implica el cambio profundo de la movilidad y la

infraestructura vial existente (Ahmed et al., 2023).

La avenida 16 de abril es una arteria vial de la ciudad que conecta el comercio, las instituciones
y los servicios; donde existen peatones, ciclistas, motociclistas y vehiculos de diferentes tipos,
creando un ecosistema de capacidades activas y riesgosas (Vallejo, 2017). Estudios anteriores
demuestran que las arterias principales en las ciudades se concentran en el 65% del

desplazamiento diario en las vilo quas (Mendoza-Diaz et al., 2009).

P&gina 6 de



SALESIANA

Su analisis promete no solo contribuir a la seguridad local, sino también su cambio a otras
ciudades intermedias en procesos de conversion (Organisation for Economic Cooperation and
Development [OECD], 2015). El propdsito de este trabajo es desarrollar un modelo de

intervencion que ponga la vida del usuario como principal factor en la movilidad.

2. Materiales y Métodos
2.1 Definicién de area de estudio

La Avenida 16 de abril en la ciudad de Azogues es el eje principal de la ciudad, conectando areas
comerciales, instituciones y residencias. El area de estudio comprende toda la extensién de la
avenida de 6 kilémetros, dividida en 30 segmentos de 200 metros cada uno para facilitar un

analisis detallado y sistematico.

Esta via se seleccioné por su condicién de arteria principal que concentra el 65% de los
desplazamientos diarios urbanos lo que la posiciona como representativa de las presiones del
crecimiento vehicular sobre la infraestructura vial de la zona de estudio, considerando que se ha

dado un aumento del 22% del parque automotor de Azogues (INEC, 2023).

UBICACION DE LA AVENIDA 16 DE ABRIL EN LA CIUDAD DE AZOGUES

738000 741000 FOO000 750000
—— T 7 7 < T T r

750000
5750000

9700000
0
=
)ZJ
=
9700000

S696000

LEYENDA

—AV. 16 DE ABRIL
®PUNTO 1

@ PUNTO 2
®PUNTO 3

2603000
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llustracion 1 Ubicacién de la AV. 16 de Abril
Nota: Punto 1 representa a la interseccion en el Hospital Homero Castanier Crespo, Punto 2 redondel frente a la
Empresa Publica Emapal y el Punto 3 Entrada al Complejo Comercial y Artesanal de Azogues.

2.2 Conteo Vehicular

El conteo manual vehicular se realizd en tres puntos estratégicos identificados por su alta
densidad de tréafico y presencia de conflictos viales. Los aforos se llevaron a cabo en un dia de

alta concurrencia, siguiendo la recomendacion By et al. (2014), quienes sugieren realizar estos
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Feuanos

estudios en jornadas representativas de la demanda real. La recoleccién de datos se efectud en
tres periodos: mafiana (07:00-09:00), mediodia (12:00-14:00) y tarde (17:00-19:00),
seleccionados en base a estudios previos del GAD Municipal de Azogues (Gobierno Auténomo
Descentralizado Municipal de Azogues [GAD], 2016), los cuales determinaron que estas franjas
concentran los mayores flujos vehiculares por coincidir con las horas pico de ingreso y salida
laboral, escolar y de otras actividades (Ministerio de Transporte y Obras Publicas [MTOP], 2017).
Ademas, estos intervalos permiten analizar adecuadamente los ciclos semaféricos y su influencia
en la operacion del transito. La clasificacién vehicular se realizé conforme a la normativa técnica
del MOP, garantizando la estandarizacion y confiabilidad del registro (Ministerio de Obras
Publicas [MOP], 2003).

2.3 Evaluacién del disefio geométrico y condiciones de seguridad

Se efectu6é un levantamiento de las caracteristicas fisicas y geométricas de la via mediante

inspecciones sistematicas, estructuradas en tres etapas:

Tabla 1 Caracteristicas fisicas y geométricas de la via

Se revisardn planos y proyectos de construccion/ rehabilitacion
proporcionados por el GAD Municipal de Azogues para establecer una linea
base de disefio

Analisis comparativo con
documentacion existente

-Ancho de calzada y carriles.
Verificacion in situ de elementos Mediante medicén directa -Dimensiones de aceras.
geométricos se documetaron: -Peraltes en curvas.

-Radios de curvatura horizontal.

P . -Tipo de sefial
Se elaboré un inventario B
Andlisis de sefializacién y dispositivos georreferenciado de toda -Estado de conservacion
de control la sefializacion horizontal -Visibilidad diurna y nocturna
y vertical existente, L e
documentado: -Cumplimiento de especificaciones

técnicas seguin RTE INEN 004

2.4 Metodologia iRAP

El método iRAP permite identificar posibles riesgos con respecto a la seguridad vial y a su vez
propone contramedidas para mejorarla (Bagi, 2022). Su aplicacion en el entorno urbano, como
la Avenida 16 de Abril, es la adaptacion del protocolo con condiciones de trafico mixtas e

interactivas entre usuarios vulnerables y automoviles.
El sistema de clasificacion iRAP cuenta con una escala de 1 a 5 estrellas indicando el nivel con
mas riesgo hasta el nivel mas seguro (Hurtado et al., 2015). Las calificaciones se obtienen

considerando diferentes factores de riesgo determinados cada 200 metros, teniendo en cuenta

la interaccion entre infraestructura, velocidad operativa y volumen de movimiento.

2.5 Checklist de CAF para evaluacién vial
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Se aplico la lista de verificacién de seguridad vial desarrollada por el Banco de Desarrollo de
América Latina (CAF), adaptada al contexto regional, para evaluar aspectos como disefio
geomeétrico, sefializacién y condiciones para usuarios vulnerables. Paralelamente, se utilizé la
metodologia iRAP, lo que permitid6 comparar resultados y obtener una vision complementaria

sobre el nivel de seguridad vial en la Avenida 16 de Abril.

3 Resultados y Discusién

3.1.Perfil de velocidades en puntos criticos

VELOCIDADES EN LOS PUNTOS CRITICOS DE LA AV. 16 DE ABRIL
110
100
90
80

70

Velocidades km/h

_\ UNIVERSIDAD POLITECNICA

#5H/SALESIANA

| | A/ i
v i/ / \'\‘ \/V ||
60 J \ |
W
50
40
0 10 20 30 40 50 60 70 80 20
Distanciam
—Velocidad de disefio (km/h) —Velocidad de operacion (km/h) punto 1
—VWVelocidad de operacién (km/h) punto 2 —Velocidad de operacion (km/h) punto 3

Figura 1 Velocidades de operacién en los tres puntos criticos

Tabla 2 Parametros de los puntos de estudio segun iRAP

Parametro Punto 1 Punto 2 Punto 3
Promedio 74 78 78
Desviacién 12 18 15
estandar
V15 62 57 58
V50 70 77 79
V85 88 99 96
Vo8 97 108 105

Con base en la Figura 1 de velocidades registrado en los puntos criticos de la Av. 16 de Abril, se
evidencia que la velocidad de operacion en los tres puntos analizados presenta una alta
variabilidad a lo largo del tramo, con valores que en multiples ocasiones superan los 90 km/h y
alcanzan velocidades superiores a los 100 km/h. Este comportamiento contrasta con la velocidad

de disefio establecida en 50 km/h, la cual se mantiene constante como linea base.

El andlisis del perfil de velocidades indica una alta variabilidad lo que demuestra una circulacion
inestable y poco predecible en las condiciones geométricas por la presencia de accesos

conflictivos y control del flujo vehicular. En el caso del punto 2, se observa una tendencia general

Pagina 9 de



H/SALESIANA

de velocidades operativas por encima de la velocidad de disefio, la oscilacion es mas contenida
en comparacion con el punto 1. El perfil muestra una mayor concentracion de velocidades dentro
del rango de 60 a 90 km/h.

Segin MOP (2003), la velocidad de disefio de la capa urbana variara de 60 a 110 km/h,
dependiendo del suelo. La velocidad de la estructura registrada esta dentro del alcance prescrito,
aunque en el caso del punto 1, son ain mas conservadores, consistentes con su funcién de

acceso prioritario.

3.2.Evaluacion del disefio geométrico

El disefio geométrico de la Av. 16 de Abril se enmarca en una via de clase | urbana. Se disefio
con una velocidad de disefio de 50 km/h, lo cual es inferior al valor minimo recomendado por el
MOP (2003) para vias Clase |, sin embargo, este valor es justificable debido a las condiciones

urbanas y la necesidad de seguridad en un entorno de alta interaccién peatonal y vehicular.

En cuanto al alineamiento horizontal, el estudio utilizé Gnicamente curvas circulares simples, sin
necesidad de espirales. De acuerdo con los establecido por la MOP (2003), el radio minimo
adoptado fue de 83 m por debajo del limite para zonas montafiosas, aunque se justifican estos

casos por restricciones impuestas por el ordenamiento territorial urbano.

Respecto al alineamiento vertical, se establecen pendientes longitudinales en un rango adecuado
al entorno plano-ondulado de la via. El 79.24% de la via presenta pendientes menores al 2%,
evidenciando un perfil topografico favorable. Emplean una plataforma tipica de cuatro carriles de

3.0 a 3.6 m cada uno y aceras de 1.5 m por lado.

O+ 000 04+075.4 (Calzadas lzquierda)

CALZADA DERECHA CALZADA |ZQUIERDA

1,50 3.60 m 3,60 mr 3,30 nr 3.60 n 3.60 ; 1.50 r

llustracion 2 Seccién del tramo: 0+000 — 0+075.40
Fuente: GAD Municipal de Azogues, 2016.
En conformidad con la Normativa Ecuatoriana el disefio geométrico se ajusta, en términos
generales, a las disposiciones del Manual de Normas de Disefio Geométrico de Carreteras MOP-
2003, en donde la velocidad de disefio menor a la normativa se debe a condiciones urbanas y a

la necesidad de seguridad vial.

Se admiten curvas horizontales con radios inferiores al minimo absoluto en puntos especificos,
debido a restricciones impuestas por el entorno construido y el trazado urbano. La

implementacion de sefializacion preventiva en estos tramos mitiga el riesgo. No se
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implementaron peraltes ni sobreanchos, debido al entorno urbano con muchas intersecciones y

limitaciones de espacio.

3.3.Simulacidn de trafico con el software Synchro

Punto 1 Punto 2 Punto 3
Andlisis por - Movimiento oeste - Movimiento recto Norte-sur
o a este presenta Sur a Norte con registran
movimiento una  capacidad un volumen volimenes

disponible de 380
veh/h v/c de 2.81,
de este modo el
nivel de
saturacion excede
ampliamente los
estandares
operativos
aceptables.

Movimiento sur a
este giro derecho
evidencia una
condicién critica
con una relacion
v/c de 41.28, valor
gue denota una
incapacidad total

horario de 1,427
veh/h, seguido por
el Norte a Sur con
1,003 veh/h, de
forma similar
ambos flujos
muestran una
sobredemanda.

Movimiento SBT
alcanza un v/c de

5.66 en
condiciones de
baja capacidad,
asimismo, el

movimiento Oeste
a Este con un
volumen de 1,087

ajustados de 1382
y 1153 veh/h, lo
gque representa
una elevada carga
sobre.

Las tasas vic
alcanzan valores
criticos: 4.67 en el
grupo de carriles

oeste, 157 al
norte y hasta 9.81
para el

movimiento sur.

del sistema para veh/h también
procesar la supera su
demanda. capacidad critica.
Indicadores globales - Presenta un - Los flujos de La relacién
retardo promedio cruce exceden los volumen-
de control de 1,200 veh/h, capacidad

4992.1 s/veh, con
un nivel de
servicio F segun
los criterios del
HCM (2000), por
lo que la relacion
global v/c alcanza
un valor de 14.53.
La capacidad de
la interseccion se
sitha en 167.9%
generando un
sistema muy por
encima de sus
limites
funcionales.

introduciendo una
limitaciéon
metodolégica con
algunos
movimientos
criticos.

La configuracion
geomeétrica sin
diferenciacion por

tipo de
movimiento ni
carriles

exclusivos, lo cual
implica que todos

los vehiculos
deben disputar el
ingreso al

promedio de 3.52,
lo cual implica que
la interseccion
esta operando a
mas de su

capacidad
efectiva.

La utilizacién de la
capacidad de
interseccion  fue
del 205.9%,
dentro del nivel de
servicio F.
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redondel
condiciones

bajo

de

prioridad informal.

Implicaciones - Ineficiencia Debido a la - Intervenciones
Operativa de la sobredemanda de correctivas tanto a
infraestructura vehiculos el nivel de gestion
actual y el plan de redondel no de trafico como de
tiempos soporta la infraestructura.
semaféricos no demanda
permiten una vehicular que
distribucién recibe.
racional del flujo.

- Larelacion ICU =
167.9% vy el valor
promedio de v/c =
14.53.
A A
N i N
A 5 Ty
m‘;;“l}s s Acceso Este :::_ Acceso Este
Acceso Oeste 450 Acceso Oeste =L 415
- “ - N 1003 g3
i/‘ '
Adpeso Sur| Acteso Sur|

llustracion 3 Esquema de la interseccion en

el punto 1

llustracién 4 Esquema de la interseccién en

el punto 2

Acceso Norte

502
| 3

33{

Y
10975‘4”

A
N

Acceso Este

Nl 55
v

Acteso Sur

llustracién 5 Esquema de la interseccion en el punto 3
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Acceso Norte

Acceso Oeste

Actesif Sur

Acceso Exte

llustracion 6 Puntos de conflictos entre
vehiculos en el punto 1

Agwwve Eue

Avvero (hexis

llustracion 7 Puntos de conflictos entre
vehiculos en el punto 2

Acceso Norte

-

Acteso Sur,

4

Acceso Este

llustracion 8 Puntos de conflictos entre vehiculos en el punto 3

Acoeso Norse

S

Avcers Esrte

Acfeso S|

'T

llustraciéon 9 Puntos de conflictos entre

- peatén en el punto 1
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Accesie Norte

{

Acceso Exte

Adtes o Sur

llustracion 11 Puntos de conflictos entre vehiculo - peatén en el punto 3

3.4.Evaluacion mediante metodologia iRAP

El estudio de 30 segmentos de carretera utilizando la metodologia iRAP como se muestra en la
Figura 2 las diferencias significativas en los niveles de riesgo dependiendo del tipo de usuario.
Se reconocieron tramos criticos como el 27 y el 29, con cifras superiores para grupos vulnerables,
mientras que otros, como el tramo 9, presentaron niveles notablemente bajos en todas las

categorias.

Evaluacidn de infraestructura vial en base a la metodologia iRAP

100
90
80
70

60
50 Moto

Vehiculo

40 Personas

30 Bicicleta
20

12 _/\/\‘/\__\A__‘/___,__\___

0 5 10 15 20 25 30 35

Figura 2 Evaluacion de infraestructura vial en base a la metodologia iRAP

Los resultados revelan una clara susceptibilidad al peligro para los ciclistas y caminantes, lo que
evidencia la falta de una infraestructura adecuada y suficiente para los usuarios mas expuestos

dentro del sistema vial.

El andlisis de seguridad vial como se muestra en la Figura 2 tiene diferencias significativas en la
proteccién, que se entrega a diferentes tipos de usuarios. Mientras que los vehiculos tienen 4 y
5 tarifas de estrellas en la mayoria de las etapas, los peatones, ciclistas y motociclistas obtienen
entre 2 y 3 estrellas, denotando un mayor nivel de exposicién. Esta diferencia esta

particularmente marcada en secciones como 4 y 20 a 29.
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Solo algunos tramos, como el 9y el 14, logran una seguridad integral con cinco estrellas en todos
los modos. La tendencia revela que el disefio vial ha priorizado la movilidad motorizada,
descuidando elementos clave para la seguridad no motorizada como cruces seguros, separacion
de flujos y sefalizacion adecuada.

Calificacion por estrellas en base al método iRAP

N

Numero de estrellas
w

2
1
0
CamMIsmen®mogONNINeNRa IR S8R RS 8
222222282 000000000000000000000Q
T g s I I 2222222222222 2222=2222
x o xx oo ocoecoe e JddIadacgaggdIgggggsecgKgT<g
FFFFEFRFRFERRFiRFEEEeccceccrcccrararaee @
FFFEFFFFRFRFFRFFREFRFRFREFRFRFEFEREEREFRF
Tramos

B VEHICULO mMOTO m PERSONAS BICICLETA

Figura 3 Calificacion por estrellas en base al método iRAP
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Ilustracion 12 Mapa de la clasificacion por estrellas llustracién 13 Mapa de la clasificacion por estrellas
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para ocupante de vehiculo para ocupante de moto

BICICLETAS

4 CLASTFICACION POR
ESTRELLAS

Ilustracion 14 Mapa de la clasificacion por estrellas  Ilustracion 15 Mapa de la clasificacion por estrellas
para personas para ocupante de bicicleta

La inconsistencia en el disefio geométrico, asi como las unidades de sefializacion y control,
demuestra la falta de estandarizacion de las practicas de infraestructura vial en el entorno
urbano. Este problema se ha identificado en varios estudios como una de las causas
fundamentales que contribuyen a los principales accidentes en areas urbanas mixtas (Elvik &
Vaa, 2004). En este contexto, las variaciones no solo afectan la calidad de la carretera en el
camino, sino que también aumentan el riesgo de la poblacion mas vulnerable, especialmente en

lugares con intensa interaccion entre los modos de transporte.

), 0. QX prehdiD  gkokokoid ). 0. @ kokake
20.55 24.53 39.186 47.53
R e raRls s Juir - Insealionas y usa del suclodal vebacidades
Lirnite da velacidad 56 kildmeeros par hara -
Umites de vebacidad diferencial Presante -
Gestidn g€ la velodidad ¢ calmado gel irdfico Mo presente -
aloridar de agsracian (perceniil 85) 80 Kilgmetros por hara -

llustracion 16 Ejemplo de la clasificacion por estrellas en el tramo 4
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3.5. Check list del CAF

Para la evaluacion vial en la avenida 16 de Abril, se implementd la lista de chequeo detallada
para auditorias de seguridad vial en vias urbanas, en donde permitié una revisién de multiples

factores de riesgo. Se lograron identificar diversas situaciones como:

Tabla 3 Factores de riesgo en base al check list del CAF

Factores de riesgo en base al check list del CAF

Entorno vial y Se evidencié una falta de coherencia entre la infraestructura vial existente
funcionamiento y su jerarquia funcional, especialmente en el sector de areas

operativo residenciales.

Sefializacién Distintas intersecciones presentan sefiales verticales desgastadas,
deficiente en retro reflectividad o ausencia total, por otro lado, las sefales
horizontales son escasas en la mayor parte de la via lo que sugiere una

intervencion en los tipos de sefializacion.

Transporte Se encontré paraderos de buses que no contaban con una clara
publico sefializacion, de forma similar los conductores de los buses en zonas que
existe sefializaciébn horizontal no se estacionan dentro del é&rea

establecida sino en la via provocando una saturacion en el tréfico.

Estado del En varios segmentos se observaron deterioros como baches, fisuras y

pavimento pérdida de textura, lo cual afecta la adherencia vehicular.

4 Conclusiones

La auditoria de seguridad vial realizada en la Avenida 16 de Abril de la ciudad de Azogues
evidencidé deficiencias significativas en el disefio geométrico, la operacion del transito y las
condiciones de seguridad para usuarios vulnerables. Los resultados revelan una velocidad
operativa superior a la de disefio en multiples tramos, superando incluso los 100 km/h, lo que
representa un riesgo elevado, especialmente en zonas con alta interaccion peatonal. La
simulacion con Synchro demuestra un nivel de servicio F en las principales intersecciones, con
una utilizacion de la capacidad vial que supera el 200%, lo que confirma la existencia de un

sistema saturado e ineficiente.

Asimismo, la metodologia iIRAP identificé tramos criticos con altos niveles de riesgo,
principalmente para peatones y ciclistas, debido a la ausencia de infraestructura adecuada, falta
de segregacion y sefializacion deficiente. El check list del CAF complement6 estos hallazgos al
evidenciar deterioros en la superficie de rodadura, sefalizaciéon deficiente, y un entorno vial

desarticulado con su funcién urbana.
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Se concluye que la avenida requiere intervenciones integrales que incluyan redisefio geométrico,
mejora de la sefializacion, reestructuracion de la operacion del transito y medidas especificas

para proteger a los usuarios vulnerables.
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