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Influencia de los elementos de la infraestructura
en la seguridad vial de los usuarios de las carreteras
interurbanas. Un estudio de caso
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Las diferentes investigaciones realizadas a nivel mundial por
expertos en seguridad e instituciones gubernamentales y or-
ganismos no gubernamentales inducen a la aceptaciéon de que
en los accidentes de transito influyen tres factores: el conduc-
tor, el vehiculo y la infraestructura (carretera). Este articulo se
centra exclusivamente en la ultima causa, que fue objeto de
evaluacion en cuanto a los diferentes elementos de la infraes-
tructura que influyen en la accidentalidad y seguridad vial de
los usuarios de las carreteras interurbanas.

Para lograr el desarrollo del estudio se analizaron las es-
tadisticas de accidentalidad del tramo Guaduas-Villeta, se
revisaron las causas asociadas con la infraestructura e iden-
tificaron los elementos de la carretera que influyen en la
generacion de los accidentes y se aplicd una metodologia
simplificada, tomando como referencia las caracteristicas
utilizadas por el International Road Assessment Programme
(IRAP), que permitio establecer, a través de una valoracion
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con estrellas por inspeccion visual, el nivel de seguridad vial
brindado por la carretera.

Palabras clave: seguridad vial, accidentalidad, infraestructu-
ra, valoracion con estrellas.

Abstract

Different research implemented by experts in road safety at
worldwide level for governmental and nongovernmental or-
ganizations induce to the acceptance that in traffic accidents
influence three factors: The driver, the vehicle and the infras-
tructure (road). This article focuses exclusively on the last case
(infrastructure), different infrastructure elements that influen-
ce accidents and road safety of users in intercity road.

To achieve the development of this study, accident statistics
from Guaduas-Villeta length were analyzed the causes associa-
ted with the infrastructure were reviewed and the road elements
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that influence the generation of were identified. For this study
a simplified methodology was applied taking as a reference the
features used by International road assessment Programme —
IRAP to permit establishing the level of road safety offers by
the highway through a valuation with stars by visual inspection.

Key words: road safety, accident, infrastructure, valuation
with stars.

Introduccion

La accidentalidad vial se ha convertido en la octava causa de
mortalidad a nivel mundial, 1,24 millones de personas mueren
y cerca de 50 millones quedan lesionadas cada afio en las ca-
rreteras de todo el mundo (Organizacion Mundial de la Salud
[OMS], 2013), y segun las proyecciones para el afio 2030 de
no tomarse medidas en materia de seguridad vial los trauma-
tismos por accidentes de transito pasaran a ser la quinta causa
de muerte a nivel mundial, después de las enfermedades pul-
monares obstructivas cronicas y las infecciones por vias res-
piratorias. Los accidentes de transito son la principal causa de
muerte de la poblacion joven comprendida entre los 15 y 29
aflos de edad y la segunda entre la poblacion de los 5 a los 14
afios. La region de las Américas registra un indice de fatalidad
por accidentes de transito de 16,1 fallecidos por cada 100 000
habitantes, cifra que tiende a aumentar a 31 muertos/100 000
habitantes en 2020.

Los accidentes de transito son un problema creciente en mate-
ria de salud publica y desarrollo que afecta a todos los paises
del mundo, especialmente, a los de ingresos medios y bajos
(OMS, 2011). Otras de las consecuencias devastadoras que ge-
neran los accidentes de transito son los traumatismos sociales
y psicoldgicos para las familias y las repercusiones econémi-
cas que representan entre el 1y 3 % del Producto Interno Bruto
(PIB) respectivo de cada pais*. En Colombia, los traumatismos
causados por accidentes de transito representan la segunda
causa de mortalidad y morbilidad en la poblacion joven en-
tre los 15 y 34 afios, después de los homicidios, y la primera
causa de muerte en nifios de 5 a 14 anos, convirtiéndose asi
en un problema social y de salud publica. Segun el Ministe-
rio de Transporte, en el afio 2013 el numero de accidentes de
transito fue de 177 072 colisiones, lo que dejé como saldo a
6219 personas muertas y mas de 41823 lesionados (Instituto
de Medicina Legal y Ciencias Forenses, 2013).

La accidentalidad involucra a todos los actores que hacen uso
de las vias para movilizarse de un lugar a otro: peatones, ci-
clistas, motociclistas, pasajeros y conductores de vehiculos
de cuatro ruedas. En los registros historicos de los siniestros

ocurridos, generalmente, se ha culpado al factor humano
(conductor) como el principal responsable de los accidentes
de transito, debido a un comportamiento inadecuado antes o
durante la conduccion y a errores de percepcion o de reaccion
provocados por entornos de la via, que en algunos casos son
demasiados complejos y dificiles de entender para el usuario,
dejando de lado el peso que tienen los otros dos factores.

Estudios realizados por el Departamento de Transporte de la
National Highway Traffic Safety Administration (1973), y
otras publicaciones posteriores, coinciden en estimar que el
factor humano es causante entre el 70% y el 90 % de los acci-
dentes; el vehiculo, entre el 5% y el 12%, y la infraestructura
vial, entre el 15% y el 30 % de las colisiones. Es dominante la
tendencia a subestimar o minimizar la influencia que tienen los
elementos y las condiciones de la infraestructura vial sobre la
ocurrencia de los accidentes de transito.

El presente estudio se centr6 exclusivamente en la via, que fue
objeto de evaluacion en cuanto a los diferentes elementos de
la infraestructura que influyen en la accidentalidad y seguridad
vial de los usuarios de las carreteras interurbanas, a partir del
estudio de caso de la autopista Medellin-Bogota en el tramo
Guaduas-Villeta.

Durante muchos afios, la seguridad de la infraestructura vial ha
sido relegada a un segundo plano por los distintos organismos
e instituciones responsables del transporte, donde la prioridad
de los proyectos viarios es: el costo de construccion, la deman-
da o trafico promedio diario (TPD) y los retornos financieros,
dejando de lado la seguridad que la carretera debiera brindarle
a sus distintos usuarios.

Caracteristicas del disefo de carreteras seguras

Segun Harwood y Hummer (2000), los elementos del disefio
geométrico de las vias juegan un papel importante en definir
la eficiencia operacional de cualquier camino; estos son clave
porque influyen en las operaciones del transito y la seguridad
vial. Entre los elementos mas relevantes tenemos: el nimero
y ancho de carriles, la presencia y ancho de bermas y media-
nas, el alineamiento horizontal y vertical de la carretera, y la
sefalizacion. El disefio de carreteras seguras debe ser centrado
en el usuario, buscando siempre minimizar la posibilidad de
salirse de la via y de sufrir choques frontales y laterales. A su
vez, debe evitar conflictos entre los diferentes usuarios de la
carretera (Ben-Bassata y Shinar, 2011). No obstante, el disefio
seguro de la carretera también puede crear una situacion en la

4 Plan mundial para el decenio de accion para la seguridad vial 2011-2020 (ONU, 2010).
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que los conductores se sienten muy seguros, la cual permite
aumentar la velocidad, reducir la atencion, y sufrir de aburri-
miento y somnolencia. Por lo tanto, el camino debe ser disefia-
do de una manera que todavia pueda transmitir el riesgo de su
conducta a los conductores (Shinar, 2007).

El Manual de diseiio geométrico de vias de Colombia contem-
pla algunas caracteristicas que se deben cumplir para que el
disefio sea seguro. Dentro de estas se resaltan:

» La superficie del pavimento o capa de rodadura debe ser
distinguida por el conductor, asi como los obstaculos
eventuales a una distancia suficiente para reaccionar ade-
cuadamente.

*  El conductor debe poder divisar de manera oportuna los
puntos particulares de la carretera como intersecciones,
cruces, incorporaciones, entre otros.

* El conductor debe tener una percepcion continua de la
evolucion del trazado, evitando confusiones generadas
por interrupciones en la geometria que podrian llevar a
respuestas erroneas por parte de este.

+ El disefio debe ser agradable para los usuarios, realzan-
do las condiciones estéticas de los sitios de influencia
del recorrido, permitiendo con esto una operacion menos
mondtona que, por consiguiente, disminuya el riesgo de
accidentalidad asociada al cansancio de los conductores.

Para que una carretera sea segura se debe tratar de segregar
a los usuarios vulnerables, de manera que no se mezclen con
el transito vehicular. Por ejemplo, si se construye una via de
velocidad hay que evitar a los peatones y si la prelacion son
los peatones, hay que hacer vias de “trafico calmado” (Busta-
mante, 2011).

Bustamante resalta algunos elementos que contribuyen a la se-
guridad en las vias como:

» Evitar los accesos no controlados a sitios como restau-
rantes, ventas aledafias a la via, estaderos o entradas a las
fincas. El desarrollo tiene que ser con vias de servicio a
los costados.

»  Establecer zonas libres perdonantes en los terrenos pla-
nos; en los escarpados definir el disefio de barreras de
contencion.

*  Suprimir obstaculos fijos, no sembrar arboles aledafios a
la carretera. Todo arbol mayor de diez cm de didmetro
es peligroso. Colocar postes, luminarias y elementos de
sefalizacion quebradizos.

e Suprimir todos los obstaculos naturales que pueden im-
pactar un vehiculo, por ejemplo, los accesos a los puentes

deben ser bien diseflados para que no generen el “efecto
cuchillo”. Debe haber buenas transiciones entre todos los
elementos de la via.

Elementos de las carreteras

De acuerdo con International Road Assessment Programme
(IRAP) (Programa Internacional de Evaluacion de Carreteras),
para evaluar los elementos que influyen en el nivel de seguri-
dad vial de una carretera, estos deben ser analizados dentro de
los siguientes grupos:

e Caracteristicas de la via.

¢ Geometria de la via.

e Estado de la via.

e Caracteristica de las intersecciones.
e Severidad.

e Fluyjos.

Las caracteristicas de la via: el IRAP evalta cerca de dieci-
nueve caracteristicas dentro de las cuales se destacan las si-
guientes:

* Tipo de area: en esta se evalua si el area del eje vial esta
en zona rural, semiurbana o urbana.

e Numero de carriles: evalua cuantos carriles tiene la via, es
decir, si es de uno, dos, tres 0 mas.

»  Sentido del transito: si el sentido del flujo es bidireccional
o unidireccional.

*  Acera derecha: evita que los peatones que circulan por
este costado no se mezclen con el trafico.

*  Acera izquierda: evita que los peatones que transitan por
este costado no se mezclen con el tréafico.

*  Uso del suelo: permite conocer las diferentes actividades
econdmicas que se desarrollan aledafas a la carretera.

e Carriles auxiliares: si existen o no en un sentido o en am-
bos.

*  Limite de velocidad: qué restriccion tiene la via en cuanto
a los limites de velocidad.

e Ancho del carril: evalua varios rangos de anchos de ca-
rriles.

* Ancho de berma pavimentada: evalua varios anchos de
bermas.
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*  Ancho de berma sin pavimentar: evaltia los anchos de ber-
ma sin pavimentar.

*  Friccion lateral: evalia el nivel bajo, medio o alto de con-
flictos potenciales a lo largo de la carretera.

»  Ciclo via: si existe ciclo via 0 no y si esta segregada de la
carretera.

* Banda alertadora en berma: permite alertar al conductor
de su salida de la via.

*  Mediana: permite conocer si existe 0 no y qué tipo de me-
diana tiene la carretera.

e Aquietamiento de trafico: evalua la existencia o no de re-
ductores de velocidad.

Geometria de la via: en este aspecto se relaciona el trazado del
disefio geométrico donde se evaliian las curvas horizontales y
verticales, al igual que la pendiente de la carretera.

Estado de la via: permite conocer las condiciones del estado
en que se encuentra la demarcacion horizontal y sefalizacion
vertical, como también la capa de rodadura o el pavimento.

Caracteristica de las intersecciones: pretende evaluar el paso
de peatones, la calidad de la interseccion (si es adecuada o
mala), al igual que el volumen vehicular de la via interceptada.

Severidad: busca establecer los obstaculos fijos como cune-
tas, postes, arboles, barandas de proteccion, abismos y taludes
existentes en los costados laterales de la carretera, lo mismo
que las distancias a las cuales se encuentran.

Flujos: en este aspecto se trata de establecer si el flujo de usua-
rios vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas) es bajo,
medio o alto.

Figuras 1y 2. Flujos de usuarios vulnerables en el corredor vial
Guaduas-Villeta

Fuente: elaboracion propia.

Para realizar el analisis por inspeccion visual se utilizo par-
cialmente la metodologia planteada por el IRAP para paises

en desarrollo, la cual se adapto6 a las necesidades requeridas
para el tramo de via que se definid en el estudio de caso,
determinando los pardmetros mas relevantes a evaluar de los
elementos de la infraestructura que influyen en la accidenta-
lidad y seguridad vial de los usuarios de las carreteras inter-
urbanas (ver tabla 1).

Tabla 1. Valoracion por estrellas segun la metodologia del IRAP

Convenciones
valoracion de la
via con estrellas

Atributo de la via segtin el IRAP

Carretera de una calzada bidireccional
con curvas muy cerradas, mala sefali-
zacion y demarcacion, altos conflictos
laterales y sin instalaciones para ciclistas
ni peatones.

Carretera de una calzada bidireccional
con curvas cerradas, bajos conflictos
laterales, sefalizacion y demarcacion

regular, bermas pavimentadas estrechas,
carriles auxiliares, estado regular del
pavimento y andén sin pavimentar para
ciclistas y peatones.

Carretera recta de una direccion con la-
terales libres, algunas bermas pavimen-
tadas, andén pavimentado para bicicletas
y senderos peatonales pavimentados.

* ko

Carretera de dos direcciones con
barreras en la mediana, intersecciones
separadas por niveles y buena senali-
zacion, carril separado para bicicletas
(ciclorutas) y andenes pavimentados y

separados para los peatones.

2
o
X
X

Carretera de varios carriles pavimenta-
dos (dobles calzadas) separados por me-
dianas, pocas intersecciones a distintos
niveles, carriles largos de incorporacion,
amplias zonas laterales, carriles para bi-
cicletas fisicamente separados mediante
barreras de proteccion y con un area
peatonal donde se excluye fisicamente
el trafico motorizado. Cruces bien sefia-
lizados en aquellos puntos por donde el
peaton va a cruzar.

Fuente: elaboracion propia, a partir de los atributos establecidos por el IRAP.

La tabla 1 describe los atributos que debe tener la via seglin
el IRAP. Conforme a lo que se verifico en terreno mediante la
inspeccion visual, se asigné la valoracion con estrellas a los di-
ferentes segmentos en los cuales se dividio el tramo a evaluar.
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Caracteristicas de la carretera Medellin-Bogota
(Tramo Guaduas-Villeta)

La Autopista Medellin-Bogota es una transversal que comuni-
ca a dos de las principales ciudades de Colombia, reconocidas
como centros de produccion, consumo y exportacion nacio-
nal. Esta via tiene una longitud total de 414 kilémetros, los
cuales atraviesan varios departamentos sobre terrenos planos,
ondulados y montafiosos, con alturas que varian entre 1500
ms.n.m. y 2600 ms.n.m. El tramo de estudio se encuentra
comprendido entre los kilometros 302 a 336 y se caracteriza
por tener una calzada de dos carriles con flujos bidirecciona-
les, sin separadores centrales o medianas. Su trazado atraviesa
zonas montafiosas, lo que incrementa la presencia de curvas
horizontales y verticales en la mayor parte de su recorrido,
también es una zona que presenta inestabilidad en el terreno
por las multiples corrientes de agua que rondan el eje vial.
Los anchos de los carriles a lo largo del tramo de estudio estan
entre 3,25 y 3,40 m y la presencia de bermas es muy reducida,
al igual que los sobreanchos en las curvas.

Segun aforos realizados en el afio 2008 por el Instituto Na-
cional de Vias (Invias) Territorial Cundinamarca, el Transito
Promedio Diario (TPD) de este tramo era de 6439 vehiculos,
compuesto de la siguiente manera: 46% vehiculos livianos,
9% buses y 45 % camiones, lo que demuestra la importancia
de este corredor vial para el transporte de carga e intercambio
comercial con ciudades de la Costa Atlantica, el Eje Cafetero,
Antioquia y Cundinamarca.

Las poblaciones de Guaduas y Villeta pertenecen al departa-
mento de Cundinamarca, su dinamismo y desarrollo econo-
mico depende, en gran parte, de las actividades comerciales
derivadas del transito que circula por este importante eje vial
(ver figura 3).

Figura 3. Localizacion del tramo de estudio Guaduas-Villeta

Fuente: elaboracion propia, a partir de imagenes en Google Maps.

Accidentalidad en el Tramo Guaduas-Villeta

En la carretera que comunica a Medellin con Bogota, el tramo
Honda-Villeta-Tobia Grande es uno de los mas accidentados,
segun estadisticas del Centro de Informacion Estratégica Vial
(CIEV). En el afio 2010, este eje vial ocup6 el sexto lugar del
top 10 de todos los corredores viales del pais, con cerca de 84
accidentes, que dejé como saldo 18 muertos y 131 lesionados
(tabla 2).

Tabla 2. Accidentalidad en el eje vial Honda - Villeta - Tobia Grande

. ., Cundinamarca: Honda - Villeta - Tobia
Descripcion
Grande
2008 2009 2010
Accidentes 92 92 84
Muertos 10 18 18
Lesionados 152 155 131

Fuente: Ministerio de Transporte (2010).

Precisamente, dentro del eje vial Honda-Villeta-Tobia Grande
se encuentra el tramo seleccionado del presente estudio (Gua-
duas-Villeta), el cual tiene una longitud de 34 km y fue uno
de los que mas contribuy6 en los accidentes de transito en los
afios 2009 y 2010. Segun los registros del Programa de Segu-
ridad en Carreteras Nacionales (PSCN), en el 2010 ocurrieron
27 accidentes que ocasionaron la muerte de 2 personas y 51
mas quedaron heridas. Lo anterior indica que cerca del 32 %
de los accidentes ocurridos en el eje vial Honda - Villeta - To-
bia Grande se presentaron en sector de la carretera objeto de
estudio (ver tabla 3).

Tabla 3. Accidentalidad tramo Guaduas-Villeta

Descripcion Tramo Guaduas-Villeta
2009 2010 2011°
Accidentes 32 27 11
Muertos 5 2 3
Lesionados 59 51 16

Fuente: Invias (2011).

5 Datos suministrados por el Programa de Seguridad en Carreteras del Invias, a corte del mes de septiembre de 2011.
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Causas asociadas de los accidentes en el tramo
Guaduas-Villeta

En la tabla 4, se resumen las causas probables de todos los ac-
cidentes registrados en el tramo de estudio durante el afio 2010.

Teniendo en cuenta estas estadisticas de accidentalidad del
tramo Guaduas-Villeta, suministradas por el PSCN del In-
vias, la causa probable que mas se registro fue la de adelan-
tar invadiendo el carril de sentido contrario con un nimero

1eier 7 ooba

de doce sucesos, dejando como saldo 2 personas muertas
y 25 lesionadas, que representa el 44% de los accidentes
sucedidos en el tramo de estudio. La gravedad de este tipo
de siniestro se debe a que se presenta “choque o colision
frontal” que deja como resultado victimas fatales o perso-
nas con lesiones de por vida. La segunda causa probable de
accidente en el tramo estudiado fue la falta de precaucion
por neblina o lluvia, seguida de la superficie himeda, feno-
menos asociados a condiciones climatologicas y sistemas de
drenaje de la carretera.

Tabla 4. Posibles causas de los accidentes 2010

N° .
Causas . Muertos Lesionados
Accidentes
Adelantar invadiendo el carril contrario 12 2 25
Superficie humeda 3 0 6
Falta de precaucion por niebla, lluvia o humo 3 0 7
Superficie lisa 2 0 2
Adelantar en zona prohibida 1 0 2
No mantener distancia de seguridad 1 0 2
Exceso de velocidad 1 0 1
Girar sin precaucion 1 0 1
Otras 3 0 5
Total 27 2 51
Fuente: elaboracion propia, a partir de datos del PSCN (Invias, 2011).
Causas
30
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3
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Adelantar :I;:ui?d No
invadiend . p . .| Adelantar | mantener Girar sin
. Superficie npor  Superficie . . Exceso de .
o carril de i . ) enzona | distancia . precaucio Otras
X himeda niebla, lisa L velocidad
sentido . prohibida de n{otra)
. lluvia o .
contrario seguridad
humo
B No Accidentes 12 3 3 2 1 1 1 1 3
B Muertos 2 0 0 0 0 0 0 0 0
Lesionados 25 6 7 2 2 2 1 1 5

Figura 4. Posibles causas asociadas a los accidentes de 2010

Fuente: elaboracion propia, con base en datos suministrado por el Invias.
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Segmentos de mayor accidentalidad del tramo
Guaduas-Villeta

Los segmentos de mayor accidentalidad son los puntos mas
criticos del corredor vial en el estudio. Para identificar estos
puntos se toma como referencia la base de datos suministrada
por el PSCN del Invias de los afios 2009, 2010 y 2011.

Tabla 5. Segmentos de mayor accidentalidad

Segmentos de Accidentes por afio Total
referencia
2009 2010 2011

km 35 -km 36 3 5 1 9
36-37 2 0 ! 3
38-39 2 4 ! 7
39-40 3 0 0 3
52-53 1 4 0 >
54-55 3 1 0 4
55-56 2 3 0 3
59-60 2 1 ! 4

Fuente: elaboracion propia, a partir de datos del PSCN. (Invias, 2011).

La tabla anterior muestra que la mayoria de los accidentes su-
cedieron en los segmentos comprendidos entre los kilometros
35 - 36y los kilémetros 38 - 39 del tramo en estudio.

Inspeccion visual del estado de los elementos de la
carretera

Para realizar la inspeccion visual, el tramo de estudio se sub-
dividié en once segmentos, cada uno de 3 km de longitud, lo
cual permitia una mejor inspeccion visual de los elementos
de la infraestructura que influyen en la seguridad vial de los
usuarios de las carreteras interurbanas. Acto seguido, se rea-
liz6 el recorrido en ambos sentidos de circulacion por todo
el corredor vial seleccionado, verificando las condiciones de
los elementos mas relevantes de la infraestructura. El trabajo
se adelant6 utilizando camara fotografica y de video, lo que
permitié evaluar y evidenciar los atributos mas relevantes que
debe tener una via segun el IRAP.

Figuras 5y 6. Caracteristicas de la via. Carretera de una calzada, con dos
carriles, sin mediana (separador) bidireccional

Fuente: elaboracion propia. Fotografias tomadas en octubre de 2011.

Figuras 7 y 8. Geometria de la via. Curvas horizontales y verticales cerradas
en pendientes y sin demarcacién adecuada

Fuente: elaboracion propia. Fotografias tomadas en octubre 2011.
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Tabla. 6. Matriz de evaluacion por inspeccion visual. Tramo Guaduas-Villeta

By

Tramos del corredor vial - longitud total: 34 km

K30

K33

K36

K39

K42

K45

K48

K51

K54

K57

K60 a
Agrupaciones | Atributos de la Criterios a a a a a a a a a a K64
segiin IRAP via evaluados K33 | K36 | K39 K42 | K45 | K48 | K51 | K54 | K57 | K60
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Rural
Tipo de area Urbana
Interurban X X X X X X X X X X X
Uno
Numef 0 de Dos X X X X X X X X X X X
carriles
Tres
Sentido del Unidireccional
transito Bidireccional X X X X X X X X X X X
) No existe
Cayr}les En un sentido
auxiliares
En ambos
Limite de
velocidad (km/h) 50 30 50 30 30 50 30 30 50 50 50
>325m X X X X X X X X X X X
Ancho carriles <3,25
2.75-3,25
No existe
Ancho de bermas >=24
pavimentadas 1-2.4
Caracteristica <1,0
de la via No existe
Ancho de bermas >=2.4
sin pavimentar 1-2,4 X X X X
<1,0 X X X X X X
No existe X X X X X X X X X X X
Acera Derecha
Izquierda
' Bajo
Conflictos Medio
laterales
Alto
Segregado sin
) barreras
Ciclovia Sobre la via
No existe X X X X X X X X X X X
. Sin mediana X X X X X X X X X X X
Mediana -
Con mediana
) . Reductores
Aquietamiento velocidad X X X X X X X X
trafico -
Ninguno X X X
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Tramos del corredor vial - longitud total: 34 km

K30 | K33 | K36 | K39 | K42 | K45 | K48 | K51 | K54 | K57 K60 a
Agrupaciones | Atributos de la Criterios a a a a a a a a a 2 | k64
segiin IRAP via evaluados K33 | K36 | K39 K42 | K45 | K48 | K51 | K54 | K57 | K60
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Muy cerrada
Curvas
horizontales Cerrada
Moderada
Geometria de . Concava X X
. Curvas verticales
la via Convexa X X X X X X X
Plano
Pendiente Ondulado X X X X
Montafio X X X X X X X
Demarcacion Buena
pavimento Regular
(sefializacion
horizontal) Mala
Buena
Estad? dela Sefializacion )
via vertical Regular X X X X X X X X
Mala X X X
Bueno
Estado del
. Regular
pavimento
Malo
Obstaculo
0-5m X X X X X X X X X X X
Obstaculo
5-10 m
>al0m
. Distancias I-D Baranda de
Severidad obstaculos proteccién X X S X S X X X
Taludes X X X X X X
Cunetas X X X X X X X X X X
Arboles X X X
Precipicio X X X X X X
Ninguno
Peatones i
D]gnl\s/}%id Alto | Me | Bajo | Med | Bajo | Bajo | Alt | Baj | Bajo | Me Alt
Ninguno
i Ciclista i - - -
Flujos D]gnl\s/}ciid Alto 1:14; Bajo | Bajo | Bajo | Bajo 121412 Bajo | Bajo I:i/lif(:) Alto
Ninguno
Motociclistas :
D]gnl\s/}(iid Alto | Baj | Bajo | Bajo | Bajo | Bajo | Me | Baj | Bajo | Baj Alt
Valoracién por inspeccién visual con estrellas - - - - - - -
para cada tramo * ** ** ** * * *

Fuente: elaboracion propia, tomando como base los atributos establecidos por el IRAP.
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Resultados

Teniendo en cuenta los criterios de evaluacion aplicados por el
IRAP en la valoracion por estrellas del nivel de seguridad vial
de cada uno de los elementos inspeccionados en el tramo se-
leccionado (Guaduas-Villeta) de la carretera Medellin-Bogota,
y una vez realizado el analisis de la matriz (tabla 5) de los
once segmentos en los cuales se subdividio el eje vial, se logra
evidenciar como resultado que ninguno de los tramos alcanza
a tener calificacion de cinco, cuatro o tres estrellas para los
distintos usuarios de la via.

Figuras 9 y 10. Estado de la via. Curvas horizontales y verticales cerradas
en pendientes y sin demarcacioén adecuada

Fuente: elaboracion propia. Fotografias tomadas en octubre de 2011.

Tabla 7. Resultados finales de la inspeccion visual y calificacion con estrellas

Convenciones
valoracion de la via

Atributo de la via segin

IRAP Resultado

Carretera de una calzada
bidireccional con curvas muy
cerradas, mala sefializacion y
demarcacion, altos conflictos

laterales y sin instalaciones
para ciclistas ni peatones.

73,5%
25 km

Carretera de una calzada bidi-
reccional con curvas cerradas,
bajos conflictos laterales,
sefializacion y demarcacion
regular, bermas pavimentadas
estrechas, carriles auxiliares,
estado del pavimento regular y
con arcén sin pavimentar para
ciclistas y peatones.

26,5%
9 km

Fuente: elaboracion propia, tomando como base a los atributos establecidos por IRAP.

La tabla 7 muestra los resultados finales de la valoracion rea-
lizada por inspeccion visual, en esta se muestra que solo tres
tramos logran tener una calificacion de dos estrellas, equiva-
lente a 9 km de la longitud total inspeccionada de la carretera
(34 km), que representa el 26,5% de esta. Los 25 kilometros
restantes, es decir, el 73,5 % del corredor vial obtuvo califica-
cion de una estrella. Lo anterior indica que los elementos eva-
luados de la infraestructura no les garantizan a los diferentes
usuarios una buena seguridad vial para movilizarse por este
corredor. Estos resultados se obtuvieron teniendo en cuenta la
evaluacion de solo seis atributos de la via, que se considera-
ron como los mas relevantes en el estudio, tales como carriles
auxiliares, ancho de bermas, conflictos laterales, sefalizacion
y demarcacion, geometria de las curvas horizontales y estado
del pavimento.

Conclusiones

*  Elnivel de seguridad vial de una y dos estrellas, que brin-
dan los elementos de la infraestructura, requiere con ur-
gencia que las entidades responsables de la infraestructura
vial del pais (Invias, Agencia Nacional de Infraestructu-
ra [ANI], Ministerio de Transporte o Concesionarios)
apropien los recursos requeridos para que se realicen las
intervenciones necesarias al tramo de estudio y, de esta
manera, contribuir a mejorar la seguridad vial que le debe
brindar la carretera a sus diferentes usuarios, y asi mismo
buscar reducir los indices de accidentalidad que registra
este importante eje vial del pais.

*  Los resultados obtenidos de la calificacion simplificada
(valoracién con estrellas) por inspeccion visual del tramo
Guaduas-Villeta son desalentadores en términos de segu-
ridad vial, en donde el 73,5 % (25 km de los 34 km evalua-
dos) no pasa de una estrella. Lo anterior nos da una idea
preliminar del nivel de seguridad que brindan los elemen-
tos de la infraestructura vial en las carreteras colombia-
nas, debido a que la mayoria de ellas tienen caracteristicas
de disefio y construccion muy parecidas.

» Las condiciones topograficas y la manera en la que se
desarrollaron las carreteras en nuestro pais, en donde lo
que primaba eran los costos de construccion, antes que la
seguridad que estas debieran brindarle al usuario, pueden
ser una de las causas del nivel de seguridad vial que tiene
el tramo al cual se le realizé el presente estudio.
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