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1 INTRODUCCI ON Y ANTECEDENTES

1.1. Trasfondo histérico del pais en materia vial y de accidentalidad

Los accidentes viales son una de las causas méas importantes de pérdida de vidaen
Costa Rica, en donde se incluyen tanto adolescentes como adultos jovenes y ancianos. Las

causas de estas muertes son diversas pero caben principalmente en tres categorias:

A Falta de educacion vial de los conductores.

A Deficiencia o ausencia de dispositivos de seguridad en carreteras.
A Imprudencia por parte de los conductores y/o peatones.

La problemaética relacionada con la presencia de choques o accidentes de transito en las
vias de Costa Rica, ya sea en areas urbanas o rurales, es un tema que se ha venido
analizando desde hace algunos afios. Al transitar por varias de las carreteras de este pais
es evidente la presencia de situaciones o condiciones inadecuadas en la carretera que
influyen en la frecuencia o severidad de los choques de vehiculos, ya sea poel factor
humano o por deficiencias en la geometria, y/o dispositivos de control de transito

inadecuados o mal localizados a lo largo del corredor vial.

Segun el Consejo de Seguridad vial (COSEVI) el nUmero de fatalidades ocurridas en el
pais desde el aflo2000 hasta el 2007 han venido en detrimento, pasando de #5 muertes en
sitio reportado para el afio 2000 a 277 muertes en sitio en el afio 2007 en todo el pais, y
especificamente para la ruta32 en el afio 200 se registré un total de 37 muertes en sitio
mientras que en el 2007 fue de B muertes, sin embargo existieron aflos que registraron
valores mayores, en promedio se presentaron 35 muertes en sitio por afio, y se registran en

total 278 muertes en accidentes de tansito para la ruta 32 entre los afios 20®- 2007.

Las fatalidades que ocurren en las carreteras por la ausencia o falta de mantenimiento
de los dispositivos de control de trafico y de seguridad instalados, como la demarcaciéon

inadecuada, la sefalizacion y demarcado en las vias,entre otras, posiblemente sean la
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causa del aumento del nimero de los accidentes fatales que tienen un muy alto costo para
la sociedad y para la economia de un pais, pero que no se han visto como tal y por ende las
medidas que se han implementado han estalo enfocadas en un rumbo que, aunque

necesario y pertinente, no es el que incluye estas variables tan determinantes y en

consecuencia no se ha logrado subsanar el problema de la mejor manera.

Se ha generado entonces, dado el éxit@xperimentado en otros paises,una necesidad
de desarrollar una Auditoria de Seguridad V ial y adaptar las metodologias de estos paises
a nuestra realidad en materia vial, para explicar las condiciones y su implicacion en la
seguridad de Costa Rica, debido a las condiciones topogaficas y climatoldgicas

particulares, condiciones geométricas de las carreteras, capacidad de las mismas

1.2. Introduccion .

Durante los dltimos afos, las politicas paliativas de seguridad vial que
tradicionalmente se han aplicado en las distintas Administraciones, han venido
acompafadas, en paisesnas avanzados, de medidas preventivas de seguridad vial, que
desde el convencimiento de que "prevenir es mejor que curar", han apostado por la
solucién de problemas potenciales en la via o en su entorno antes queistos deriven en

accidentes.

De esta manera es que se establecen las Auditorias de Seguridad Ml (ASV) como una
herramienta de gran eficacia para alcanzar este objetivo, dado que constituyen un
procedimiento sistematico de comprobacién de las condiciones de seguridad de un
proyecto de una carretera nueva, existente o de cualquierproyecto que pueda afectar a la
seguridad de la via o a los usuarios, incluyendo tanto a los conductores como a los

peatones y ciclistas.

Es de gran importancia entender que un proyecto, desde su primera fase de
planeamiento, se disefie con los criterios 6ptimos de seguridad para todos sus usuarios,

verificando que se mantienen dichos criterios durante las fases de proyecto, construccion y
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puesta en servicio de la misma Por lo tanto, es relevante la concepcion de estas auditorias

dentro del proceso mismo de planeacion del proyecto como un todo.

La metodologia de Auditorias de Seguridad Vial, se debe convertir en una actividad
clave de las nuevas politicas preventivas ¢ seguridad vial en nuestro pais, la cual se
aplica ya con éxito en numerosos paises del mundo como el Reino Unido que fue el
precursor de la idea a principios de la década de los 90, uniéndose a ellos posteriormente
Australia, Nueva Zelanda, Suecia, Dinamarca, Alemania, Holanda, Canada, Estados

Unidos, Chile, entre otros.

Si bien es cierto, la inclusion de la aplicacién de auditorias en los planes de seguridad
vial constituye un paso muy importante con vistas a la introduccién de las politicas mas
innovad oras en materia de seguridad vial en nuestras redes de carreteras, es necesario
también establecer las bases para la formacion de profesionales en la materia, de manera

gue se respalde esta iniciativa y se pueda llevar a cabo con las maximas garantias dex#éo

La Ruta Nacional N° 247 es unavia en la cual se conjugan una serie de transitos, tanto
de vehiculos livianos como pesados al igual que un importante flujo de ciclistas vy
peatones; por lo tanto al analizar la infraestructura vial existente, no puede obviarse
ninguno de ellos, especialmente porgue como ya se menciond, un alto porcentaje de los

accidentes viales del pais ocurren en gran medida, debido a la conjugacién de una serie de

factores como:
A Altos porcentajes de transito pesado.
A Carreteras de ato flujo que atraviesan las poblaciones.
A Las caracteristicas geométricas.
A Pobre visibilidad del sefialamiento vertical y la demarcacién horizontal.
A Ausencia de espaldones.

A Imposibilidad de rebasar vehiculos lentos.
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A Conductores ebrios, cansados, jovenes enexpertos.

A Distracciones para los conductores(publicidad en la via).
A Ausencia de facilidades para ciclistas.

1.3. Alcance del proyecto .

La realizacién de la Auditoria de Seguridad Vial permitira detectar los problemas que
prevalecen en la infraestructura y en la operacion de unaruta nacional, asi como resaltar el
tema de la seguridad vial, de modo que se pueda ampliar la vision existente en la
actualidad sobre las causas de los acciderds, para llevarlo a un nivel en el que se pueda
relacionar de manera directa la infraestructura vial con la incidencia de accidentes y por

ende, desarrollar soluciones mas efectivas y acordes con las deficiencias existentes.
1.4. Metodologia desarrollada .

En nuestro pais actualmente no se dispone de una guia que oriente a los ingenieros,
proyectistas y constructores en el disefio de estructuras y sistemas enfocados en
implementar la seguridad vial en las carreteras.La normativa vigente en nuestro pais
referente a sistemas de contencidén vehicular es la disposicion MN0O6-2 0 O Barrevas de
acero tipo viga flexible (flex be@mlPor lo tanto, ese estudio técnico de seguridad vial, se
real i z- sigui endo Gua panareatizdraihacAgditasia de @eidhdaViald ,
publicado por CONASET, en Chile en el afio 2003, como método de revision y evaluacion
de las condiciones fisicas y operativas de una carretera existente desde el punto de vista de

la seguridad vial.

Se ut il i zaranualdaang anlisie de ladseguridad vial en los margenes de la
carretera y la disposicion de sistemas de contencién vial en Costa Ri€aMa n u a | SCV)
desarrollado por el Ingeniero German Valverde Gonzalez, el cual se encuentra en proceso
de validacién, pero que representa una guia con base en criterios internacionales
adaptados a la realidad de nuestro pais, en el que ademas elpersonal de la Direccion

General de Ingenieria de Transito (DGIT), el Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI) y el

8
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Laboratorio Nacional de Material es y Modelos estructurales de la Universidad de Costa
Rica (LanammeUCR) participaron en el proceso de aplicacion de la metodologia y criterios

del Manual SCV para su validacion.

Personal por parte del LanammeUCR

German Valverde Gonzalez | Director técnico del proyecto

Ruth Quesada Valverde Asistente de ingenieria

Personal del MOPT

Junior Araya Villalobos DGIT

Ronny Rodriguez Vargas DGIT

Alejandra Acosta GOmez DGIT

Jeremy Ramirez Herndndez | CONAVI

Andrés Henao Fernandez CONAVI

Tabla 1.1 Participantes en la ejecucién del estudio técnico para validaciéon de Manual SCV.

Fuente. Analisis de seguridad vial en los margenes de la carretera Florencio del Castillo.
LanammeUCR.

La elaboracion de este informe seefectud en tres etapas. Laprimera etapa consistié en
la realizacion de trabajo de campo, en el cual serealiz6 un primer recorrido en la totalidad
de la Ruta, desde la interseccion de las Rutas 32 247 hasta Puerto Lindo en Barra del
Colorado, para subdividi r posteriormente la Ruta en tramos homogéneos, es decir con

caracteristicassimilares tanto fisicas como viales.

Consecutivamente se realizé una revisién y analisis de la carretera tanto de dia como
de noche, aplicando distintas técnicas de evaluacién como: transitar por la via a dstintas
velocidades para comprobar la manera en que responde el vehiculo en los distintos tramos
y bajo distintas condiciones, asi como determinar si las expectativas del usuario estan

acordes con la via (comprobacion de la consistencia del disefio geoméico).
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Los datos bésicos necesarios para efectuar el andlisis de la Ruta incluyen: volumen de
trafico promedio diario (TPD), velocidad de disefio y de operacion, objetos y obstaculos
fijos al margen de la carretera, perfil del terreno, volumen peatonal y de ciclistas, entre
otros. En la figura 1.1 se muestra el equipo utilizado en este estudio para medir los datos

de campo.

Figura 1.1. Equipo basico para recopilar datos de campo:a. Odémetro, b. Dispositivo de

Posicionamiento Global (GPS), c. Cintamétrica, d. CAmara fotografica.

Para la totalidad de los tramos, se realizaron recorridos a pie, ya que de esta manera se
puede visualizar una serie de elementos que no serian evidentes desde el vehiculo en
movimiento. Esta actividad se realizé en reiteradas ocasiones puesto que la via se dividia
en distintos tramos sobre los cuales se debian realizar los estudios correspondientesy
ademas se contd con la colaboracién del Ingeniero Juan Diego Soto Bogantes del

Departamento de Regionales de la DGIT.
En estalabor se deben tener en cuenta aspectos como:

A Poner especial atencién en las zonas de transiciones a otras vias y analizar su

infraestructura, para determinar su influencia sobre la autopista.

10
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A Consultar las listas de control antes, durante, y después de lavisita de campo de la
Auditoria de Seguridad Vial para ir verificando de manera global los diferentes

parametros pertenecientes a la misma.

A Realizar una sintesis de los puntos observados aportando material fotografico que

ayude a la comprensién de los conponentes los cuales incluyen:

o Determinacion de zonas con alta peligrosidad que describan caracteristicas

gque puedan ser la causa de accidentes.

o Identificacion de zonas conflictivas y las razones que hayan llevado al
examinador a pensarlo, para decidir si realmente es 0 no una zona donde se

tienen que implementar medidas de seguridad.

Los volimenes de trafico se obtuvieron de los registros de TPD de la Ofcina de
Planificacion del MOPT y los datos medidos del perfil del terreno, obstaculos y otros
peligros potenciales localizados en los margenes de la via, fueron registrados en los
formularios disefiados por el Ing. German Valverde Gonzalez para el Manual SCV. En el

Anexo C se encuentra la informacion medida en campo.

Una vez establecidos estos tranos, en una segunda etapa se procedid a procesar y
analizar los datos de campo recopilados con base en los procedimientos y criterios

establecidos en los manualesinternacionales y normativas nacionales vigentes.

Finalmente se elabor6 el informe de Auditoria, el cual tendra un formato problema &
recomendacién, donde se expone el problema encontrado y la solucién enfocada al tipo de
usuario al que perjudica, en este caso conductor, peatdn y ciclistaDicho informe Incluye

los siguientes campos:
A Introduccién y Antec edentes de la Ruta.

A Descripcién del proceso seguido para realizar la revision.

11
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A Descripcién de los problemas de seguridad y potenciales accidentes que pueden

producirse.

A Descripcion de las recomendaciones aportadas.

12



mapt Direccion General de Ingenieria de Transito d’g it
'Minierta

Obras Pibficas y Transportes .
4 Departamento de Regionales D o

2 DESCRIPCION DEL AREA DE ESTUDIO

2.1 Ubicacion.

La zona de estudio comprende la totalidad de la Ruta 247, la cual se extiende desde la
interseccion entre la Ruta Nacional N° 32 y laN°247 en Santa Clara hasta Puerto Lindo en
la zona comprendida por el Refugio de Vida Silvestre de Barra del Colorado. En las
siguientes imagenes tomadas delprograma informatico Google Earth que essimilar a un
Sistema de Informacién Geografica es posible observar el detalle de la zona, pero en otras,

debido a la densidad de vegetacién y por el clima, no se puece apreciar la Ruta a seguir.

13
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Figura 2.1. Ubicacién de la zona de estudio que inicia en Guapiles y finaliza en Puerto Lindo.
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Figura 2.2. Vista completa de la totalidad de la Ruta 247.

16



[ . ., L L. ” -
mopt Direccion General de Ingenieria de Transito aglt
Mansex

) et
Obras Pribficas y Tr i
lczsy Transpories Departamento de Regionales

Diracoion
Ingenieria de Transito

Entre el punto inicial del tramo en estudio (punto cero 0+000) para la medicién del
kilometraje, hasta el punto final del tramo existen aproximadamente 69 kilbmetros
(69+000)

Esta Rutarepresenta una importante carretera de transporte de carga de productos
como banano y pifia, ademas hay regiones de gran belleza escénica en sus paisajes, como
Barra del Colorado, en las cuales el turismo podria constituirse en una gran fuente de

riqueza; sin embargo, faltan comodidades viales y una adecuada promocion turistica.
2.2 Seleccidn de tramos de la Ruta.

Con el fin de abarcar de una mejor manera el area de estudio, se realizé una
subdivisién de la carretera en estudio, la cual se efectud siguiendo el criterio de que cada
uno de ellos debia presentar caracteristicas similares en cuanto @opografia, uso de suelo,
alineamiento horizontal y vertical, entre otras. Sin embargo, debido a que la zona presenta
una topografia muy similar en todo el trayecto de la Ruta analizada, se decidi6é establecer

los tramos entre intersecciones.
De esta manera, los tramos en cuestion quedarordistribuidos de la siguiente forma:
1. Interseccion Ruta 32/247- Interseccion Guapiles (entrando).
2. Interseccion Guapiles (entrando)- Interseccidon Guépiles (saliendo).
3. Interseccion Guapiles (saliendo)- Intersecciéon Ruta 247/809.
4. Interseccion Ruta 247/809 Interseccion Ruta 247/248.
5. Interseccion Ruta 247/248- Interseccion Ruta 247/La Rita.
6. Interseccion Ruta 247/La Rita- Interseccion Perdis/ La Sole.
7. Interseccion Perdis/La Sole- Entrada a Cariari.
8. Entrada a Cariari- Fin de Cariari.

9. Fin de Cariari- Interseccion Ruta 247/814.
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10. Interseccion Ruta 247/814- Fin de pavimento en Las Palmitas.
11. Fin de pavimento en Las Palmitas- Puerto Lindo.

A continuacion se presenta una descripcion de las principales intersecciones

analizadas durante la auditoria realizada:

2.1.1 Interseccién Ruta 32/247.
Esta es una interseccién a nivel con regulacion de sefiales de prioridad en donde se

presentan importantes conflictos debido a que existen gran cantidad de movimientos.

La Ruta Nacional N°247, comprende desde Guépiles Ruta Nacional N°32) en Calle
Emilia hasta Puerto Lindo en la Reserva del Rio Colorado. El Transito Promedio Diario
(TPD) de la Ruta Nacional N°247 es de 92 vehiculos por dia en la seccién Guépiles (R32)
Cruce Roxana (R248), de 4818 vehiculos por dia en la seccién Cruce Roxan@ampo Cinco,
de 748 vehiculos por dia en la seccion de Campo CincelLas Palmitas, de 206 vehiculos por
dia en la seccién de Las Palmitas Cedral y de 64 vehiculos por dia en la seccion de Cedral
Zapota; esto de acuerdo con datos del inventario de Rutas Nacionales reakado por la

Direccion de Planificacion Sectorial con datos a diciembre del 2006.
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Figura 2.3. Detalle de la Interseccionde la Ruta 32/247.

2.1.2 Interseccion Guapiles (entrando).
Esta interseccidn presenta dos accesos secundarios, siendo uno de ellos, ptoveniente
del sector de Guapiles, por lo cual es un punto de ingreso para que los vehiculos e esta

zona se incorporen a la Ruta 247.

Esta es una interseccion a nivel que presenta un disefio geométrico complejo, por la
presencia de curvas horizontales precedidas por un tramo recto de 800 metros, lo cual
permite que los conductores desarrollen velocidades altas que eventualmente, pueden

contribuir a la ocurrencia de un accidente de transito.

La visibilidad en los diferentes accesos y la falta de demarcacion horizontal y
sefalizacién vertical, generan conflictos sobre la Ruta Nacional N°247; convirtiéndose esta
interseccién, en un punto de conflicto, razén por la cual es recomendable la realizacion de

estudios con el fin de analizar la posibilidad de colocar seméforos en dicha interseccion.
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Figura 2.4. Detalle de la Interseccion Guapiles (entrando).

2.1.3 Interseccion Guapiles (saliendo).
Esta es una interseccion a nivelen o0 T 0, es doeeso secundario, el cualn
corresponde al ingreso al sector de Gudpiles centroy es utilizada durante las horas pico

por un nimero importante de vehiculos , peatones y ciclistas

La regulacion se da mediante sefializacion de prioridad de paso, la cual presenta
importantes conflictos, dado que el acceso secundario hacia @apiles presenta un solo
carril de movimiento, y en la via principal no existe carril de giro exclusivo izquierdo, de
manera que los giros derechos e izquierdos que se generan desde l&Ruta 247 no se
producen de manera simultanea, creandose un congestionamiento vial en una zona
cercana al Colegio de Pococi; por lo tanto esecomendable la realizacion de estudios con el

fin de analizar la posibilidad de colocar semaforos en dicha interseccion.
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Figura 2.5. Detalle de la Interseccion Guapiles (saliendo).

2.1.4 Interseccion Ruta 247/809.

El Transito Promedio Diario (TPD) de la Ruta Nacional N°809 correspondiente al
tramo comprendido desde San Rafael de Guapiles hastaPueblo Nuevo de La Rita es de92
vehiculos por dia en la seccién San Rafael La Rita y de 2179 vehiculos por dia en la
seccion La Rita- Pueblo Nuevo de La Rita, esto de acuerdo con datos del inventario de
Rutas Nacionales realizado por la Direccién de Planificacibn Sectorid con datos a

diciembre del 2006.

Esta interseccion presenta una problematica particular, debido no solo a su disefio
geomeétrico, sino a la presencia de una estacién de servicio, lo cual ha contribuido en la

ocurrencia de accidentes de transito involucrando distintos tipos de usuarios.

En esta interseccion se ubican dos accesos secundarios, siendo el mas utilizado el que

comunica con la comunidad de La Rita. Dicho accesocuenta conuna curva horizontal con
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radio amplio; sin embargo la demarcacion horizontal se encuentra completamente
borrada, de manera que las islas canalizadoras de movimientos, y las sefiales de
ALTO/CEDA ya no son tan evidentes; ademas de la obstaculizacion que provocan los

vehiculos que salen de la Estacion de Servicio La Rita

Otra deficiencia presente en esta interseccién se refiere a los giros izquierdos que
deben efectuar los conductores desde la via principal, ya que el angulo de ingreso no
coincide con el movimiento real que deben efectuar para ingresar a este acceso, de manera
gue la mayoria de los vehiculos livianos pasan sobre la isla, describiendo una trayectoria

mas amplia que con la que cuentan demarcada actualmente.

Por todo lo anterior, es recomendable llevar cabo una reevaluacién de la zona a
demarcar y los espacios necesarios para efectuar los giros de manera segura y con un
espacio suficiente; ademas de considerar la posibilidad de colocar un sistema de semaforos

en dicha interseccion.

Figura 2.6. Detalle de la Interseccién Ruta 247/809.
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2.1.5 Interseccion Ruta 247/248.

Al igual que las anteriores intersecciones, esta es a nively presenta cuatro accesosde
los cuales solamente uno de ellosno se encuentra debidamente asfaltado; sin embargo
existen dos aspectos de riesgo para lsseguridad vial de los distintos tipos de usuarios; uno
de ellos corresponde al cruce de vias férreasy el otro a la presencia de un puente angosto

sin sistemas de contencion lateral sobre el puente ni en su aproximacion

El Transito Promedio Diario Anual (TPDA) de la Ruta Nacional N°248 es de 2190
vehiculos por dia en la seccibonRoxana (Cruce Mercedes) Pueblo Nuevo de la Rita (R247)
esto de acuerdo con datos del inventario de Rutas Nacionales realizado por la Direccion de

Planificacion Sectorial con datos a diciembre del 2006

Figura 2.7. Detalle de la Interseccion Ruta 247/248.
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2.1.6 Interseccién Ruta 247/La Rita.

Esta es una interseccion a nivel con reguhcion de sefales de prioridad, la cualpresenta
importantes conflictos dado que persiste el cruce de vias férreas a lo largo de la
interseccion y de que su disefio geométrico presenta una distribucion que afecta la
visibilidad en los distintos accesos, ademas del hecho de queen la misma se permiten

todos los movimientos.

La demarcacion horizontal se muestra borrosa y la sefalizacion vertical no es
contundente a pesar de la presencia de gran cantidad de vehiculos pesados en

combinacién con usuarios ciclistas y peatones.

Figura 2.8. Detalle de la Interseccién Ruta 247/ La Rita.

2.1.7 Interseccion Perdis/La Sole.
Esta interseccion presenta un acceso secundario con una curvatura levesin embargo

las velocidades de operacion presentes en este sector son mayores a los 90 kph, debido a
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gque es un tramo conformado por rectas horizontales que permiten desarrollar altas

velocidades.

En este sectorse genera congestionamientoy adelantamiento indebido debido a que
no se cuenta con un carril de giro izquierdo exclusivo para ingresar al acceso secundario,
ademas de que existen pamdas de autobuses que obstaculizan los ingresos desde ambos
sentidos. La visibilidad desde el acceso secundario también se ve afectada por la existencia

de las paradas de autobuses.

Figura 2.9. Detalle de la Interseccion Perdis/ La Sole.

2.1.8 Interseccion Ruta 247/814.
Esta es una interseccién a nivel con regulacion de sefiales de prioridaden la que se
presentan problemas con la demarcacion horizontal, asi como un disefio geonmétrico que
presenta acceso®n curvas lo cual afecta la visibilidad y estabilidad del vehiculo al realizar

la maniobra, ademéas de encontrarse en los alrededores de las plantaciones bananeras en
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donde uno de sus accesos, especificamente el que comunica co@uatro Esquinas (R814),

presenta un cruce de carrileros, a los 100 metros de la entrada del acceso.

El Transito Promedio Diario Anual (TPDA) de la Ruta Nacional N° 814 es de 982
vehiculos por dia, en el tramo donde cruza con la Ruta Nacional N°247 en Campo Dosy
de 38 vehiculos por dia en la seccion Cuatro Esquinas (CruceVegas del rio Palacio)
Palmitas (R247),de acuerdo con datos del inventario de Rutas Nacionales realizado por la

Direccion de Planificaciéon Sectorial con datos a diciembre del 2006

Figura 2.10. Detalle de la Interseccién Ruta 247/814.
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3 ESTADO DE LOS ELEMENTOS EVALUADOS

La guia de disefio 0Roadside Design Guidefrece una serie de parametros que hansido
obtenidos mediante distintas pruebas y analisis en el area de Ingenieria de Tansportes,
por lo cual son las utiliza das para evaluar los diferentes dispositivos instalados en la orilla
de la carretera, ademas de laforma de proteger dichos dispositivos para brindar seguridad

en la carretera.

Tambi ®n se ut il i z &anmlaOerdroameritaao dé RidpasitivosdUhifortnes
para el Control del Transio(Manual SIECA), especificamente para evaluar el sefialamiento

horizontal y vertical.

El material fotogréfico recopilado se utiliza para ilustrar los problemas de una manera

claray especifica, categorizandolos dispositivos segun su estado.
Los elementos evaluados son:
A Vegetacion a la orilla de la carretera.
A Dispositivos de contencion lateral.
0 Barreras semirigidas.
0 Barreras rigidas.

A Cunetas.

A Otros objetos fijos a la orilla de la carretera.

Para poder determinar cada uno de los rangos, se debe definir primeramente los

niveles o estados de cada uno de los elementos:
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3.1 Vegetacion.

Costa Rica estd oécalizada en una zona tropical y debido a las condiciones
climatolégicas, la vegetacion crece en abundancia. Al presentarse esta situacion a la orilla
de la carretera, se observan problemas de visibilidad, tanto de los obstaculos, objetos fijos
o barreras de contencion localizadas en la orilla de la carretera o problemas relacionads a
la distancia de visibilidad, creandose puntos ciegos para el usuario que se desplaza porla
via. Como es un problema dificil de controlar, se deben aplicar herbicidas, y/o grava a la

orilla de la carretera para evitar que dicha vegetacién crezca de manera descontrolada.
La definicion del estado para la vegetacion es el siguiente:

Bueno o aceptable: La vegetacion crece a una altura 15 cm o menos a la orilla de la
carretera. Hay visibilidad total de las barreras semi-rigidas y/o rigidas a la orilla de la
carretera, tanto de dia como de noche. & puede realizar mantenimiento preventivo sin
incurrir en gastos adicionales; y por estética y paisajismo es agradable a los ojos de los
conductores. En la fotografia 3.1 se puede observar la vegetacion aproximadamente de

este nivel a la orilla de la carretera.

Fotografia 3.1. Vegetacion con una densidady altura aceptable.
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Regular: La vegetacion crece a unaaltura de 45 cm a 60 cm. Parte de la vegetacion cubre
de manera parcial los distintos elementos situados en la orilla de la carretera como se
observa en lafotografia 3.2, pero se puede realizar mantenimiento correctivo, recortando

la vegetacion y aplicando herbicidas.

B ANTR

*e
-
L —Ae

09/12/2010 02:09 PM

Fotografia 3.2 Estado de afectacion regular por parte de la vegetacion

Malo : La vegetacién cubre en su totalidad los dispositivos de seguridad e impide la
visibilidad de la orilla de la carretera. Para solucionar este tipo de defecto, se requieren de
brigadas que corten de raiz la vegetacion existente en la orilla de la carreterayy de ser
posible, aplicar herbicidas y grava, que eviten el nacimiento y/o crecimiento de hierbas
gue afecten la funcionalidad de los dispositivos instalados. En la fotografia 3.3 se puede
observar como la vegetacién ha crecido ¢ tal forma que cubre la magnitud de la cuneta,
mientras que en la siguiente fotografia se evidencia la falta de percepcion que se genera de

la barrera rigida debido a la cobertura de la vegetacién circundante.
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Fotografia 3.3 Estado de afectacidn altoen vegetacion que impide visibilidad de cualquier objeto

al margen de la via

3.2 Dispositivos de contencion lateral
Se evallan dos tipos de dispositivos: las barreras semirigidas y barreras rigidas.
3.2.1 Barreras semi-rigidas.

Estado bueno o aceptable: La barrera no presenta impacto o si lo presentala deflexion es
menor a 10 cm. La barrera sigue siendo funcional y se puede reparar en campo, sin
necesidad de cambiarse el tramo impactado de barrera. La fotografia 3.4 describe

graficamente este nivel deseveridad.
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Fotografia 3.4. Estado aceptableen una barrera flexible.

Regular: La barrera ha sido impactada y presenta deflexioneshasta de 49 cm con respecto
al eje horizontal. En esta situacion, la barrera debeser reparada, debido a que ha perdido

sus caracteristicas para redirigir los vehiculos que las impacten. Se pueden reemplazar los
elementos impactados. La fotografia 3.5 muestra un ejemplo de este tipo de nivel de

severidad.

Fotografia 3.5 Estado de afectacion regularen una barrera flexible.
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Malo : La barrera presenta deflexiones mayores a las deflexionesnmaximas permitidas de
49 cm segun lo establecido erla guia utilizada . En este caso laarrera no es funcional y se

requiere del reemplazo de la barrera, de los postesy los bloques que la corforman.

Fotografia 3.6 Mal estado de una barrera flexible.

3.2.2 Barreras rigidas

Las barreras rigidas mas utilizadas se presentan enlos puentes, asi como algunas
barreras de contencion de concreto al margen de la carreteralLas barreras en hormigon
ofrecen ventajas debido a surigidez y durabilidad, pero presentan desventajas asociadas
con su rigidez. Las ventajas relacionadas con barreras de concretoincluyen capacidad de
redirigir vehiculos , el bajo mantenimiento, la capacidad de resistir golpes menores $n la
necesidad de realizar reparaciones, la esperanza de la vida larga, la capacidadle contener

vehiculos y llevar a cero la desviaciéon dinamica.

Dentro de las desventajas se tienela leve disipacion de energia la nula o escasa
deformabilidad; su capacidad para devolver o redireccionar el vehiculo tras la colision a la
zona transitable de la calzada, lo cual, en la mayor parte de los accidentes la primera
colisién se produce contra el sistema,y luego el vehiculo retorna a la parte transitable de la

calzada obstruyendo uno o varios carriles y generando otros choques
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La definicion del estado para barreras rigidas es la siguiente:

Bueno o aceptable: la barrera no presenta dafios 0 son minimos,de manera que sigue

siendo funcional. Se puede observa este nivel de severidad en lafotografia 3.7.

Fotografias 3.7.Nivel de afectaciénbajo en una barrera de contencién rigida.

Regular: La barrera se encuentra impactada y presenta dafiospero sigue siendo funcional.
Los dafos se pueden reparar encampo. Como seobserva en lafotografia 3.8, las secciones
de barrera se encuentran separadas yesto ocasiona discontinuidad y puede presentar
problemas al redirigir un vehiculo que impacte a la misma, dicha fotografia es de tipo
ilustrativo y no se refier e a la Ruta 247, ya que no se encontraron barreras rigidas con este

grado de afectacion.
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Fotografia 3.8 Afectacion regular de una barrera rigida de puente.

Malo : La barrera presenta dafios que hacen quda misma deje de serfuncional, por lo que
se requiere el cambio de lassecciones dafadas. En ldotografia 3.9 se observa una barrera

con este tipo de severidad, en donde el dafio es de tipo estructural y con el tiempo se va

incrementando debido a la exposicion del acero.Esta fotografia no corresponde a ningin

elemento encontrado en la Ruta 247 pero tiene fines ilustrativos.

Fotografias 3.9. Mal estado en barreras rigidas.
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3.3 Cunetas.

La zona del Caribe de Costa Rica es una zona qe presenta una humedad
considerable, con un rango de precipitacion promedio entre 60 y 80 mm al afio, lo cual
hace necesario construir los drenajes adecuados para evacuar la escorrentiauperficial

provocada por las fuertes lluvias. La definicion del estado para las cunetas es el siguiente:

Bueno o aceptable: Las cunetas se encuentran en buen estado, se les ha realizado
mantenimiento periddico y permite la libre circulacion del cauce generado por la

escorrentia. Lafotografia 3.10 muestra las condiciones de una cuneta en buen estado.

Fotografia 3.10. Buen estadoen cunetas

Regular: En este tipo de severidad se encuentra lodo y/o objetos como hojas y ramas que
producen saltos hidraulicos a lo largo del cauce, al igual que el crecimiento de vegetacion,
ocasionando desbordamientos esporadicos en épocas de lluvias. Como se puede observar
en la fotografia 3.11, las condiciones de la cuneta no permiten que funcione en Gptimas

condiciones, ocasionando eventudmente lo descrito anteriormente.
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Fotografia 3.11 Estado regular para cunetas

Malo : La cuneta esta cubiertaen su totalidad por vegetacion, basura o algun objeto que
impide la libre circulacion del flujo de agua generando estancamiento del agua al
presentarse este defecto en la cuneta, se corre el riesgo que se desborde y se puedan
presentar posibles inundaciones en la carretera.La fotografia 3.12 muestra este tipo de

problemas.

Fotografia 3.12 Mal estado para cunetas
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3.4 Objetos fijos a la orilla de la carretera .

Sobre la orilla de la carretera se encuentran instalados gran diversidad de objetos fijos
como postes, sefalescajas de registrq arboles, etc.los cuales pueden ocasionar accidentes
si no son escudadaso relocalizadas adecuadamente La definicion del estado para los

objetos fijos es el siguiente:

Bueno o aceptable: Los objetos fijos se encuentran escudados por barreras seriigidas o
rigidas segun corresponda, o0 estén localizados a mas de 60 cm del esgddn o fuera de la
zona libre de obstaculos. En la fotografia 3.13 se observa el caso mencionado

anteriormente.

Fotografia 3.13. Alejamiento adecuado de un objeto fijo respecto almargen de la via.

Regular: Los objetos fijos se encuentran en el limitede la zona libre de obstaculos o cerca
de la orilla de la carretera; aungque se encuentren escudados por barreras semiigidas, se
cumple con la deflexiéon dinAmica para barreras, pero se localizan en el limite de la misma.
En el caso de arboles, arbustos wtros puede que existan ramas o troncos que invadan las

zonas de deflexidn dindmica maxima y afecten la funcionalidad de las barreras.
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Fotografia 3.14 Afectacién moderada de objetos fijos.

Malo : No se cumple con las especificaciones estipuladas. Los objetos fijos son localizados a
menos de 60 cm de la orilla de la carretera, en algunos casos sin ser escudados, y en otros,
son escudados pero al instalar la barrera, se hace de manera inadecuada. Ela fotografia

3.15se muestra uno de los tantos casos de objetos sin proteccian

Fotografia 3.15 Objeto fijo sin proteccion.
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4 PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION

4.1 Deterioro superficial y d eformaciones en la calzada.

La condicién de la carretera en cuanto al estado de su superficie de rodamientopuede
clasificarse como aceptable debido a que son pocas las secciones que presentahuecos,
bacheos, agrietamientos o deformaciones. En la comunidad de Palmitas, en el kibmetro 36
de la Ruta 247, la carpeta asféltica finaliza, y continGa la carretera endstre hasta llegar a

Puerto Lindo en la Reserva Boldgica de Barra del Colorado.

Fotografias 4.1 y 4.2 Estado general de la calzada y fin de pavimento en sector de Las Palntias.

Se observauna zona en las cercaniagde Barrio Najera donde la aparicion de huecos y

hundimientos ha persistido , ya que se presentan trabajos de bacheo yeparacion de la

carpeta asfaltica.

Las siguientes fotografias son ejemplos de la condiciébn de lacalzada en algunos

lugares especificos de la ruta en estudio.
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Fotografias 4.3y 4.4. Calzada que presentadeterioro severo.

4.2 Deterioro superficial y d eformaciones en el espaldéon.

El mayor problema de deterioro encontrado, caside manera constante a lo largo de la
carretera, sepresentaen el espaldén, el cual muestra tramos donde ademas de su ancho
insuficiente (incluso para el transito de peatones, no se encuentra construido en asfalto,
sino que es de lastre ymas bien forma parte de la zona verde que se encuentra en la orilla

de la carretera

Las condiciones deficientes de drenaje en la carreteracontribuyen a reducir la calidad
del espalddn, convirtiéndose en una zona que los peatones nopueden utilizar debido a la
gran cantidad de agua y barro presentes en el mismo, obligandolos a transitar al margen

de la via sobre lalinea de borde.

Dado el derecho de via disponible, se debe mantenerun espaciolibre lateral asfaltado
para mejorar el transito y la seguridad en por lo menos 60 centimetros a los lados de la
carpeta, en donde no existan arbustos, ramas u otras interferencias al flujo. Los 60
centimetros corresponden al ancho de un manubrio de bicicleta, ademas de que el ancho
promedio de los hombros de un peaton es de 50cm, por lo cual se requiere este espacioLa
demarcacion de la via cuenta con lineas de borde, lo cual permiteapreciar una pequefia

zona adicional que es menor a los 60 cm la cual no corresponde al espacio minimo
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requerido, y en la mayor parte de la Ruta esta ausente, por lo que los peatones y ciclistas
gue transitan por la ruta no cuentan con una zona de proteccién al circular sobre la

carretera.

Fotografia 4.6. Ausencia de espaldén y de zona libre de al menos 60 cm de ancho para transito de

bicicletas y peatones.
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Fotografia 4.7. Sendas peatonales al margen de la via.

4.3 Demarcacion Horizontal .

En este aspecto, se determindé que la demarcacion existente presenta deficiencias en
cuanto a su visibilidad y caracteristicas retrorreflectivas , especialmente enlo referente a
lineas de borde. Ademas, fue posible constatar el hecho de que la sefializacién horizontal
abarca Unicamente los primeros 19 kilbmetros de la Ruta 247,finalizando la misma,
aproximadamente, 600 metros antes del puente sobre el Riolortuguero a la entrada de
Cariari, por lo tanto a partir de Cariari y hasta el fin del pavimento en la comunidad de

Palmitas, no se cuentacon ningun tipo de demarcacién horizontal.
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Fotografia 4.8. Sector donde inicia pavimento sin demarcacion horizontal ni presencia de

captaluces

Fotografias 4.9 y 4.1Q Estado de la linea de borde
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Fotografias 4.11 y 4.12 Comparativo entre linea de centro y linea de borde.

En cuanto a los captaluces, se observé que en la mayor parte del tramo demarcado
estan presentes, tanto en la linea de centro como en las de borde; sin embargo, en muchos
casos, debido al recarpeteo, seencuentran embebidos en el asfaltg de manera que han

perdido completamente su funcionabilidad.

- Wer

Fotografias 4.13 y 4.14. Captaluces en linea de centro, embebidos en el asfalto.

En otros casos, se observaron captaluces cubiertos por la vegetacion al margen de la
via; sin embargo, esta situacion fue la menos comundebido al buen mantenimiento que se

le da a esta Ruta en cuanto a chapea.
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Fotografia 4.15. Captaluces en linea de borde, cubierto por la vegetacion al margen de la via.

De manera particular, es en las intersecciones dondeel estado de la demarcacion
horizontal presenta un mayor deterioro, a pesar de la complejidad del disefio geométrico
gue presentan las mismasy la importancia que representa una adecuada demarcacion en
cuanto a visibilidad y consistencia, de manera que los usuarios sean guiados de foma
segura y ordenada bajo cualquier condicién climatica y hora del dia; sin embargo, la

pintura se encuentra a un 10% de visibilidad y se evidencia la falta de mantenimiento.

Fotografias 4.16 y 4.17 Interseccion entrando de Guapiles elnterseccion conla Ruta 809 con

demarcacion horizontal deficiente.
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De noche o en condicién de lluvia, la demarcacién presenta deficiencias mayores, ya
gue la visibilidad es ain mas limitada, permitiendo que el conductor tenga un alcance
visual del camino que se encuenti delante de él| inferior a los 20 metros, ademas de que
no se cuenta con el apoyo reflectivo delos captaluces que como ya se menciond, se
encuentran embebidos en el asfalto en algunos tramos,o pierden su continuidad hasta

finalmente desaparecercompletamente al igual que la demarcacion horizontal.

Fotografias 4.18y 4.19. Demarcacién horizontal deficiente en condicién nocturna.

En algunos sectores, la demarcacion horizontal y los captaluces, cumplen de una mejor
manera con su funcionabilidad, permitiendo distancias de visibilidad de la carretera,
mayores a los 50 metros, de forma que tal, que los usuarios pueden transitar con mayor

fluidez y seguridad.
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Fotografia 4.2Q0 Demarcacién horizontal eficiente en condicién nocturna.

Se debe destacar el hecho de que, la demarcacién horizontakn zonas escolares se

encuentra en un estado aceptable en la mayoria ddos casos.

Fotografias 4.21 y 4.22 Demarcacién horizontal de escuela eficiente en condiciéon nocturnay

diurna.

4.4 Sefialamiento Vertical .

Al recorrer la Ruta, se logré observar que en materia de sefialamiento vertical la
mayor deficiencia es la ausencia que existe de sefialamiento informativo, reglamentario y

preventivo; especialmente de este Ultimo, ya que existen curvas peligrosas, puentes
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angostos y en mal estadq intersecciones presencia de peatones y dilistas, etc;y no existe

ningun tipo de aviso para los usuarios.

Se pudieron identificar varias comunidades en donde la poblacion se encuentra
dividida entre la zona comercial, habitacional y/o educativa, separados por la Ruta en
cuestion, de modo que las personas constantemente se encuentran atravesando la via sin la
presencia de facilidades peatonales ni sefiales preventivas advirtiendo a los conductores
sobre la presencia de peatones en la via, asi como de aquellas que indican la proximidad

de una interseccion.

Otro tipo de deficiencias encontradascorresponde al deterioro de las sefiales existentes
como pérdida de retrorreflectividad significativa debido a suciedad y antigliedad,
interferencia de la vegetacion que dificulta su visualizacion, postes golpeados, plantillas
afectadas por vandalismo, entre otras Las siguientes fotografias ilustran los problemas

generales encontrados.

Fotografias 4.23 y 4.24 Sefal afectada por vandalismo y plantilla deteriorada por antigliedad.
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Fotografias 4.25 y 4.26 Ausencia de sefialamiento preventivo en curva peligrosa y deterioro del

sefialamiento vertical por suciedad.

Fotografias 4.27 y 4.28. Poste golpeado einterferencia de vegetacion en sefiakeglamentaria.

Una situacién observada, es la presencia de gran cantidad de sefiales que naestan
identificadas con el sello del Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT), que
cumplen con la normativa del Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el
Control del Transito (Manual SIECA) ; sin embargo al realizar las recomendaciones finales,

se abarcaran la totalidad de las sefiales existen.
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Fotografias 4.29 y 4.30 Plantillas pertenecientes a la empresa privada en combinacién con

sefialamiento del MOPT.

Una situacién bastante evidente, es lanecesidad de sefializecion reglamentaria para
control de velocidad, ya que esta Ruta presenta extensas secciones rectaseguidas por
tramos curvos, lo cual permite al conductor desarrollar velocidades de mas de 90 kph. Sin
embargo, este tipo de sefializacion presenta deficiencias en cuanto a cantidad, no solo a lo

largo de la Ruta, sino al acercarse a centros poblacionales @tersecciones.
4.5 Derecho de viay Publicidad al margen de la carretera .

El derecho de via de esta Ruta corresponde a 10 metros a partir del centro de la
carretera, el cualse encuentra invadido en algunos sectores el alejamiento de los distintos
locales camerciales, vallas comerciales y viviendas es de4 metros desde el borde de la

carretera.
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Fotografias 4.31y 4.32. Propiedades fuera del derecho de viay casas de habitacién dentro del

derecho de via respectivamente.

En cuanto al material publicitario, fue posible constatar que la presencia del mismo es
relativamente poco a lo largo de la via; sin embargo, al acercarse a zonas comerciale®
industriales aumenta la cantidad pero sin interferir en la visibilidad del conductor al
realizar maniobras ni obstruyendo el sefialamiento, aunque si se ubica dentro del derecho

de viay en algunas intersecciones, donde generan distraccién a los conductores

EN ELLOS.

-

e Ml

,"‘E <>

Fotografias 4.33 y 4.34 Presencia de material publicitario que genera contaminacion visual y

distraccién a los usuarios dentro del derecho de via.
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4.6 Presencia de obstaculos y otros peligros | aterales.

La presencia de postes detendido eléctrico, arboles dentro del derecho de via
estructuras rigidas, rocas y huecos de gran diametro, salidas de alcantarillas, vehiculos
estacionados, cunetas naturales y construidas sin proteccién, monticulos de tierra, entre
otros, son los obstaculos y objetos fijos que se encuentrana lo largo del margen de toda la

carretera.

En todos los casos,estos elementos no se encuentran escudadoscon ningan tipo de
sistema de contencion lateral a pesar de ser requeridos por lo que se convierten en

elementos potenciales de impacto, que influyen en la severidad del accidente

En las siguientes fotografias € muestran de manera general, los problemas comunes

encontrados a lo largo de la Rutaque se identificaron como de riesgo para los usuarios.

Fotografias 4.35 y 4.36Arboles y estructuras de concreto al margen de la via sin sistemas de

contencion lateral para proteccion de los usuarios.
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Fotografia 4.39 y 4.40 Monticulos de tierra y salida de alcantarilla.

Otras situaciones que se presentan de maneraconstante en toda la ruta son la
existencia de una cantidad importante de pendientes o laderas pronunciadas sin
proteccion que presentan una profundidad mayor a 1.5m, paradas de autobuses ubicadas
en las interseccionessin la presencia de bahias ni casetilas con proteccion para los
peatones;sin embargo, las que si cuentancon este dispositivo de proteccion, representan

un elemento de riesgo para el conductor, ya que se encuentran rellenos de concreto y en

53



mapt Direccion General de Ingenieria de Transito dg it
Maiarta

: y Diracoion

Departamento de Regionales D o

caso de impacto,debido a la cercania de estos co el carril y la rigidez que les infundieron ,

pueden generar que laseveridad del accidente aumente

Fotografia 4.41 Ladera con pendiente pronunciada y profundidad mayor a 1.5 m.

Fotografias 4.42 y 4.43. Paradade autobus cerca del borde de lacarretera con proteccién para los

usuarios de la parada pero con riesgo para conductores por rigidez del elemento deproteccion.
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Fotografia 4.44 Parada de autobussin bahia ni proteccion para los usuarios.

Existe una fuerte presencia de aboles al margen de la via, a distancias que van desde 3
m del borde de la carretera hasta8 m, con diametros minimos de 0.4 m y maximos de 0.8
m, lo cual representa un grave peligro para los conductores, ya que la zona libre en
algunos casos pareciera no ser suficientemente amplia o con una pendiente adecuada
como para que el carro se detenga o realice maniobras evasivasDicha presuncion se
podréa corroborar mediante el uso del Manual SCV, el cual se encuentra inmerso en el

proceso de validacion para establecerlode manera oficial en nuestro pais.

Fotografia 4.45. Arbol de 0.8m de diametro a 5.6m del borde la calzada, sin proteccion.

55



[ . ., L L. ” -
mopt Direccion General de Ingenieria de Transito aglt
Mansex

) et
Obras Pribficas y Tr i
lczsy Transpories Departamento de Regionales

Diracoion
Ingenieria de Transito

4.7 Facilidades peatonales y para ciclistas.

Se presenta unagran deficiencia en facilidades peatonales y para ciclistas,ya que no
existen pasos, puentes ni seméaforos peatonales en sectores donde se evidencia la
necesidad de alguno de ellos, al igual que ciclovias, lo cual da lugar a una gran
problematica, sobre todo en las zonas donde hay un mayor desarrollo comercial y
habitacional; asi como en aquellos lugares en donde la comunidad se encuentra dividida

por la carretera en zona comercial habitacional y educativa.

La realidad de esta zona requiere que se implementen medidas de seguridad dirigidas
a los usuarios que se desplazam sus trabajos(en las plantaciones bananeras por ejemplo),
utilizando como medio de transporte la bicicleta. Se debe considerar que estos
trabajadores salen de sus casas en horas de la madrugadapor lo tanto deben ser dirigidos
de una manera segura para asi sefacil y efectivamente percibidos por los vehiculos que se
desplazan sobre la via, y ademas se debegrocurar sacarlos de los carriles vehiculares,
proporcionandoles una zona exclusiva para ellos, incorporando cicl ovias al disefio de la

carretera.

Se observoque no hay carriles exclusivos para ciclistas, ciclovias ni acerase incluso los
espaldones construidos, que son los que utilizan estos usuarios para transitar, tampoco
estan presente en esta Ruta, en su lugar, en algunos sectores, existe una zona verde al
margen de la via que en su defecto, utilizan los peatones y ciclistas; sin embargo aln estos
presentan irregularidades y anchos insuficientes que en gran parte de la Ruta desaparecen
0 su estado presenta un deterioro tal que impide que circulen por él, obligando a que

utilicen los carriles vehiculares.
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Fotografias 4.48 y 4.49 Ciclistas y peatones utilizando la zona verde para transitar de manera

segura.

4.8 Desarrollo de propiedades laterales y accesos ilegales.

Se logré observar que los cantros urbanos, asi como comerciales e industriales al
margen de la carretera no han respetado el derecho devia manteniendo un alejamiento
del borde la carretera que en promedio es de 4metros; sin embargo, los problemas que se
presentan debido a estos desarrollos son en el sentido de queno cuentan con zonas
propiamente de parqueos, de manera que los vehiculos livianos y pesados utilizan los

espaldones como estacionamientos, 0 se parquean utilizando parte del carril, de modo
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gue se convierten en obstaculos para los usuari@ que se encuentran en movimierto y que

eventualmente podrian impactarse contra €stos y provocar un accidentegrave.

Fotografias 4.50 y 4.51 Zonas de parqueo inadecuado y obstruccion de la via.

Otra situacion observada, que es consecuencia de este mismo desarrollo al margen de
la via, es la generacion deuna serie de movimientos no permitidos y de alto riesgo, dado
gue los vehiculos livianos y pesados en un momento dado, se detienen para acceder a uno
de estos desarrollos cuando incluso se encuentran en el sentido opuesto de circulacién
(giros izquierdos), de modo que se generan obstrucciones de ambos sentidogle la via, ya
gue las maniobras son lentas al ser vehiculos peados. Ademas de que para esquivar al
vehiculo estacionado sobre el carril de movimiento, los conductores invaden el carril

contrario, y en la mayoria de los casos, sin una adecuada distancia de visibilidad.
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Fotografia 4.52 Maniobra para esquivar los vehiculos que se encuentran estacionados.

Se pudo observar la existencia de pequefios desarrollos residenciales que han
incursionado en zonas de alto riesgo para la seguridad de sus habitantesen donde la
carretera se encuentra en un nivelmas alto que el terreno sobre el cual se ubican las casas
y ademasdicha zona no cuenta concontencion lateral, de modo que se conjugan una serie
de elementos desfavorables comopresencia de curvas velocidad elevada, ausencia de

barreras de contencién y cercaniade las construcciones a la carretera.

06/1112010.08 49 At

Fotografias 4.53 y 4.54 Desarrollos residenciales al margen de lavia a un nivel inferior al de la

carretera.
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Otra situacién alarmante, es la cantidad de viviendas que se encuentran a pocos metros
de la carretera en zonas en las que el alineamiento geométrico corresponde a curvas
horizontales amplias, en donde los conductores ingresan a velocidades superiores a la de
disefio y entonces se afecta la estabilidad del vehiculo provocando que el mismo salga

expulsado de la carretera impactando estas viviendas.

Fotografias 4.55 y 4.56 Desarrollos residencialesa un nivel inferior de la carretera y ubicados enal

margen de una curva horizontal .

Al realizar el recorrido de esta Ruta, se identificaron dos casas de habitacionen el
sector conocido como Campo de Aterrizaje, en donde ocurrié un accidente de este tipo el
dia anterior al estudio de seguridad vial efectuad o por este Departamento. Un vehiculo
gue circulaba a gran velocidad en horas de la noche,se salié de la carreteraen una curva,

estrellandosey atravesando una casa pequefia de madera.
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Fotografias 4.57 y 4.58 Accidente ocurrido durante el estudio en zona con desarrollos residenciales

a un nivel inferior de la carretera y ubicados al margen de una curva horizontal .
4.9 Contencién lateral: Barreras.

Con respecto a las barreras de contencion encontradas a lo largo de la Rutagstas se
refieren Unicamente a sistemas utilizados en algunos puentes como proteccién al transitar
sobre el mismo; sin embamgo, en la aproximacién al puente, no existe este tipo de
elementos a pesar de ser requeridas, por lo que es posible queen caso deque ocurra un
incidente por falla mecanica o humana, no se podraevitar que los vehiculos se salgan de la
calzada o choquen con obstaculos fuera de ella, vuelquen o caigan por los desniveles

existentes en los margenes de la carretera.

Fotografia 4.59. Sistema de contencionausente en la aproximacion al puente
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Las pocas barreras de contencionexistentes en los puentes presentan una terminacion
inadecuada tipo cola de pez, generando riesgos importantes para los vehiculos en caso de
una colision frontal con la misma, por esta razon es recomendable la eliminacién de ese
tipo de terminales, ademas de la realizacion de un adecuado abatimiento y esviaje de la

terminacion de la barrera de contencion lateral en la aproximacion al puente.

Fotografia 4.60. Terminal tipo cola de pez

Un aspecto importante a mencionar es la falta de elementos retrorreflectivos en las
barreras de contencion lateral de los puentes afectando la percepcion de las mismas por

parte de los conductores en horas de la nocheo en condicién lluviosa.

Existen tramos donde es necesaria la colocacién de barreras de contenciorya sea por
el disefio geométrico de la via el cual cambia abruptamente de un alineamiento
conformado por rectas de gran longitud a curvas con radios amplios, por la velocidad a | a
gue se transita, por la existencia de rios, o porque son zonas cuyos alrededores son taludes

con pendientes considerables o cunetas naturales profundas.
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Fotografia 4.61. Ausencia de barrera de contenciénen un sector donde es requerido por la

presencia de una quebrada

Se debevalorar la eliminacién de las barreras de contencion de concreto encontradas
en la salida del puente sobre el RioTortuguero en Cariari, dado que estos son elementos
rigidos, que al ser analizados estructuralmente, al ser impactadas, colapsan en sus
uniones, por lo que no es de esperar un redireccionamiento suave de los vehiculos que se
salgan de la via, ya que el éemento rigido no se deforma y mas bien existe la posibilidad
de un choque frontal con el elemento de la barrera de contencion.Ademas, las barreras de
contencion de concreto no cuentan con elementos retrorreflectivos los cuales deberan de

Ser provistos.
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Fotografias 4.62. Presencia de barreras de concret@n la salida del puente sobre el RioTortuguero.

4.10 Vegetacion.

En la zona en estudio las condicionesclimaticas favorecen el crecimiento acelerado de
la vegetacion; sin embargo, se pudo observar que el mantenimiento que se ha establecido
en esta zona,por este motivo fue comun observar vegetacion con alturas inferiores a los 40

centimetros, de modo que las cunetas naturales y la visibilidad en las interseccionesno se

ven afectadaspor este fenémeno.

Fotografia 4.63 y 4.64 Mantenimiento de poda a lo largo de la Ruta.
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