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RESUMEN 

 

La investigación que se presenta a continuación consiste en evaluar las vías e 

intersecciones en el cantón de Barva de Heredia,  tomando en cuenta aquellas que 

registraron accidentes entre los años 2012 y 2014. En la investigación se pretende 

caracterizar por orden de peligrosidad,  las intersecciones. Ello, a fin de aplicar listas de 

cotejo, cuyos resultados permitan  proponer soluciones de bajo costo a la Municipalidad del 

cantón, con el fin de disminuir los accidentes de tránsito. 

 En el capítulo I se exponen los antecedentes del problema, los objetivos, los 

alcances y limitaciones de la investigación. Seguidamente se definen  los conceptos e ideas 

necesarias para determinar las intersecciones de mayor concentración de accidentes. 

Además, se valoran las deficiencias encontradas en la evaluación de seguridad vial y los 

conceptos sobre el tema que se incluyen en la presente  propuesta de medidas correctoras 

para disminuir la frecuencia y gravedad de los accidentes de tránsito en el cantón de Barva.  

         En el capítulo II se describe la metodología para identificar los puntos negros o 

puntos de mayor peligrosidad, conocer el orden de peligrosidad de los puntos identificados, 

realizar la lista de chequeo para intersecciones y la propuesta de soluciones de bajo costo.  

       Además, se define  la forma en la que se determina la muestra, el tipo de estudio, las 

fuentes de información y las variables de la investigación. 

        El capítulo III se realiza el análisis de datos. Se determinan los índices de 

accidentalidad, el orden de peligrosidad de las intersecciones estudiadas y los resultados de 

la evaluación de seguridad vial de las intersecciones con mayores problemas de 

accidentalidad. Aunado a esto se realiza la propuesta de soluciones de bajo costo sobre  

geometría y controles de tránsito similares, a fin de ponerlas en funcionamiento  en  las 

intersecciones evaluadas. Finalmente,  se incluyen las conclusiones a las que se llega en el 

trabajo, según el cumplimiento de los objetivos propuestos, así como  las recomendaciones 

según los aspectos tratados en la tesis. 
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SUMMARY 

 

The following research consists on evaluating the roads and intersections in the area 

of Barva of Heredia, taking into account all the ones that were registered between 2012 and 

2014. This investigation is intended to characterize, in order of danger, the intersections, to 

apply checklists and depending on the results, to propose low cost solutions to the City Hall 

of this city, with the final purpose of decreasing traffic accidents. 

 

On chapter number one we will develop the background of the problem, the 

objectives, the scope and limitations of this investigation. Then define the concepts and 

ideas needed to determine the intersections of greater concentration of accidents, to assess 

the defitiencies found within the road safety evaluation, in addition the concepts that would 

collaborate on the proposed corrective measures to reduce the frequency and severity of 

traffic accidents in Barva of Heredia. Chapter number two describes the methodology to 

identify black spots or points of greater danger, to understand the level of risk of the 

identified spots, to create the check list for the intersections and the proposal of low cost 

solutions. Moreover to define the way in which the sample will be established, study type, 

the sources of information, and the investigation variables. Chapter number three consists 

on data analysis. The accident rates will be determined, the order of danger of the 

intersections studied, the results of the evaluation on road safety intersections with greater 

risk, together with this the low cost proposal of solutions will be presented to the 

intersections evaluated on geometry and similar traffic controls. Finally, we will describe 

the conclusions obtained according to the fulfillment of the objectives proposed on the 

research development, followed by the recommendations according to the aspects realized 

on this investigation.  
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INTRODUCCIÓN 

 En el presente escrito se detallan las principales deficiencias de la seguridad vial y 

del flujo vehicular en el Cantón de Barva de Heredia determinadas por esta  investigación; 

se incluyen también,   las conclusiones y posibles soluciones económicas a las distintas 

problemáticas que puedan surgir, producto de dichas deficiencias. 

 Principalmente,  se debe analizar el registro de accidentalidad en el área que 

comprende el Cantón, en los últimos tres años, el cual se encuentra en la Dirección de 

Tránsito Regional de Heredia. Una vez que se cuente con estos datos específicos, es 

importante tomar como herramientas,  distintos instrumentos que indiquen el tránsito 

promedio diario (TPD) de la zona. 

 Por otra parte, con los datos específicos de la accidentalidad vial en dicho cantón, se 

clasifica  la peligrosidad de las zonas en estudio. 

 Es importante resaltar que, a lo largo de la investigación,  se toman en cuenta,  

como partes fundamentales,  la frecuencia y repercusión de los accidentes de tránsito que 

afectan a los vecinos de la localidad. Además, se resalta la importancia de la práctica 

adecuada de la Ingeniería de Tránsito como solución a las deficiencias que se encuentren. 

 Es evidente que los accidentes de tránsito han aumentado significativamente,  a 

nivel nacional,  en los últimos años y,  a su vez,  las congestiones en las vías. Esto se debe a 

diferentes factores, entre ellos: la capacidad de las carreteras del país que  ha sobrepasado la 

flotilla vehicular. Esta  ha aumentado debido las facilidades de crédito con las cuales se 

cuentan  las personas en la actualidad, la falta de educación vial que enfrentan algunos 

conductores, entre otros. Aunado a esto, la carencia de señalización en las vías, los daños 

en la superficie de ruedo y las fallas mecánicas que pueden presentar los vehículos,  son 

aspectos que,  desafortunadamente,  contribuyan a los incidentes en carretera. 

Según las estadísticas del Consejo de Seguridad Vial para el periodo 2012 - 2014,  

los fallecimientos disminuyeron en el año 2013;  sin embargo;  el número de heridos graves 

aumentó considerablemente (véase figura 1). 
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Figura 1. Estadísticas de accidentes 

Fuente: COSEVI, Apartado de investigación y estadística. 

 

 Entre los principales factores que generan problemáticas en las vías de tránsito se 

encuentran: el factor humano, el entorno o el vehículo como tal. En el caso del cantón 

central de Barva,  influyen estos mismos, agregando además que en los últimos años la 

flotilla vehicular del sector ha aumentado significativamente. Aunado a esto, la estructura 

de las vías y la  educación vial de la población influyen de manera negativa. En muchas 

ocasiones, hay negligencia ante el flujo vehicular y,  por consiguiente,  ante los índices de 

accidentalidad en la localidad.  

 Con el propósito principal de disminuir los riesgos de accidentes y,  a la vez,  influir 

de manera positiva en el flujo vial de la zona, se comienza la investigación con un análisis 

de datos referentes a los registros de accidentalidad, en los últimos 3 años, los cuales 

anteceden a la clasificación de estos,  según la peligrosidad que enfrenten,  dependiendo de 

su ubicación. Para ello, se utilizan distintos instrumentos de evaluación que permitan 

evidenciar lo que sucede de manera cotidiana en la zona. 

La investigación consiste en evaluar la seguridad vial en el Cantón de Barva de 

Heredia y sus distritos; a partir de los resultados obtenidos se realiza un análisis detallado 

de las intersecciones en el cual se destacan las deficiencias encontradas, las posibles causas 

de estas y los riesgos para los conductores, peatones y la población en general. 

A partir de este análisis,  se indaga en el Catálogo de soluciones de bajo costo 

(Anexo 8), con el propósito de generar medidas que logren mitigar las deficiencias 

encontradas en cada punto, además de asegurar el tránsito de vehículos así como el de los 
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peatones del cantón. Una vez identificadas las posibles soluciones en cada intersección,  se 

confecciona  una propuesta, tomando en cuenta distintas alternativas, tales como: 

colocación de un semáforo, prohibición de algún giro, el reordenamiento de carriles así 

como intervenciones en el diseño geométrico de la intersección.  

 

Objetivos 

Objetivo general: Desarrollar una propuesta de intervención para el mejoramiento en la 

seguridad vial del cantón de Barva de Heredia, que contribuya a la disminución de los 

índices de accidentalidad. 

Objetivos específicos 

- Analizar la seguridad vial del cantón de Barva, por medio de los datos brindados 

por el Consejo de Seguridad Vial. (COSEVI) 

- Caracterizar la accidentalidad en el cantón a partir de índices, el ordenamiento de 

los puntos negros y su orden de peligrosidad. 

- Identificar las zonas con mayor frecuencia de accidentes de tránsito, según su índice 

de peligrosidad. 

- Evaluar por medio de una lista de cotejo,  las principales deficiencias que afectan la 

seguridad vial en las intersecciones. 

- Proponer alternativas de solución absoluta en las intersecciones analizadas. 

Justificación 

Es evidente que una adecuada educación vial acompañada de las precauciones que 

deben tomar los conductores y demás miembros de la comunidad,  son indispensables para 

el beneficio del flujo en la vía y la prevención de accidentes. Por tal razón, se inicia la 

investigación con  un análisis de la seguridad vial en el cantón central de Barva de Heredia,  

por medio del cual se puedan determinar los puntos más críticos con respecto a la 

frecuencia de accidentes y, a su vez, indagar acerca de cuáles son las zonas de mayor 

congestión vehicular. 
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Según la Organización Mundial de la Salud (2015), los accidentes de tránsito cobran 

la vida de cientos de personas cada año; sin embargo, los países que han tenido mayor éxito 

para reducir el número de defunciones por accidentes de tránsito,  lo han conseguido 

mediante mejoras en  la legislación y la  aplicación de esta, así como por un fortalecimiento 

de la seguridad de las carreteras y los vehículos. En relación con esto, se pretende que, esta   

investigación se  indague acerca de las zonas de mayor frecuencia de accidentes, a fin de 

proponer soluciones de bajo costo económico. De esta forma,  se estaría contribuyendo a 

disminuir la incidencia de accidentes de tránsito, teniendo en cuenta un presupuesto que 

permita desarrollar las soluciones que se sugieran, sin comprometer altamente el capital 

económico con el que se cuente. 

Alcances y limitaciones 

 La investigación se realiza en el Distrito Central del Cantón de Barva de Heredia;  

específicamente, se toman en cuenta las  calles y avenidas en las cuales converge el tránsito 

de los pueblos que se ubican al norte y al oeste del cantón.  Aunado  a esto,  se consultó al  

Consejo de Seguridad Vial (COSEVI)  sobre  el registro de accidentes, ocurridos mínimo 

en los últimos tres años; sin embargo, la información brindada corresponde a los accidentes 

registrados entre el año 2012 y 2014. Las zonas de estudio se definen según las prioridades 

que arroje el análisis de resultados.  

Se pretende que las soluciones viales que se brinden sean en su mayoría de bajo 

costo económico,  en comparación con las obras que realiza el Ministerio de Obras Públicas 

y Transportes (MOPT), que pueden comprender varios kilómetros, pasos a desnivel, 

grandes movimientos de tierra, expropiaciones, entre otros. 

Se realiza un análisis con base en el flujo de vehículos, anchos de carril, radios de 

giro, estado de la superficie de ruedo, distancia de visibilidad, entre otros. 

Entre los aspectos encontrados que limitan la presente investigación, se encuentran: 

- Datos oficiales,  únicamente,  los que son  brindados por el Consejo Nacional de 

Vialidad, debido a que cuando se solicitó la información de los accidentes a la 

municipalidad de Barva y a la policía de tránsito, ambos se refirieron a COSEVI como 

poseedor de los datos consultados. 
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- Los datos obtenidos por medio del Consejo de Seguridad Vial corresponden 

a los años 2012, 2013 y 2014. 

- La frecuencia de los accidentes en una misma zona no fue tan extensa como 

se esperaba. 

- Los conteos vehiculares para el tránsito promedio diario,  se tomaron a corto plazo,  

por falta de personal. 

- Las soluciones deben ser de bajo costo económico, por lo que  son comparadas con 

los proyectos ejecutados por el Gobierno de Costa Rica,  a cargo de  sus ministerios y no 

por gobiernos locales; , sin embargo,  para las municipalidades,  la definición de soluciones 

de bajo costo se podrá confirmar de acuerdo con el  presupuesto. 

- Las soluciones que se den  para cada caso, son  solamente mencionadas por escrito;  

el alcance no involucra diseños geométricos, diseños de factibilidad de proyectos, diseño de 

pavimentos, estudios de escorrentía ni otros estudios que se puedan tomar para  

complementar las soluciones a bajo costo.  

- Los instrumentos que se utilizan en las inspecciones fueron de medición de 

longitud, específicamente, no han pasado por procesos de calibración ni comprobación de 

sus medidas. 

Impacto 

La cantidad de habitantes en Costa Rica es cada vez mayor, así como la posibilidad 

de adquirir un vehículo. Por esto se genera un aumento considerable en la cantidad de 

conductores que circulan por las carreteras. El cantón de Barva no es la excepción y, 

desafortunadamente,  cuenta con caminos deficientes en su toponimia e infraestructura, por 

lo que es importante identificar las deficiencias en la vía o intersección para  realizar una 

propuesta con el fin de garantizar un tránsito fluido y seguro. 

La presente investigación procura tener una incidencia en el lector y las autoridades 

competentes sobre el tema de seguridad vial, así como, la importancia del tránsito seguro y 

confortable tanto para los conductores así como para  peatones. El análisis detallado no se 

realiza en todas las intersecciones.  El cantón de Barva, así como muchos en el país, poseen 

una infraestructura vial evidentemente antigua y similar, por lo que las soluciones 
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propuestas se pueden aplicar en otras intersecciones, sin la necesidad de aplicar mayores 

cambios.  

Por otra parte, gracias a la Ley N° 7600, Ley de Igualdad de Oportunidades para las 

Personas con Discapacidad, el Gobierno de Costa Rica y los gobiernos locales se ven 

obligados a cumplir todos los requisitos que se establecen en esta ley; de ahí que una 

correcta aplicación de la ingeniería de tránsito y los requerimientos de la ley N° 7600, así 

como una educación temprana y actualizada de en seguridad vial, pueden garantizar  una 

reducción en los accidentes de tránsito. 
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CAPÍTULO I MARCO TEÓRICO 

1.1 Marco situacional 

El cantón de Barva de Heredia se encuentra a 2 km al norte de la provincia de 

Heredia. La palabra “Barva” proviene del nombre de un representante indio jefe de la tribu 

“Barva”, que solía gobernar el área antes de la llegada de los españoles. Este cantón fue 

colonizado por España en 1561: es por ello,  que esta ciudad alberga la infraestructura 

típica de una ciudad colonial, con caminos estrechos que,  en la actualidad,  son carreteras 

de importante tránsito.  

Como muchos otros centros de cantón en Costa Rica, Barva de Heredia ha 

evidenciado un crecimiento en cuanto comercio y habitantes se refiere, zonas de parqueo 

sobre las vías principales, aceras tan estrechas que los peatones, en ocasiones,  caminan por 

la calle. Todas estas variables reducen, en gran medida, lo que  la visibilidad en las 

intersecciones, genera, a su vez,  gran congestión vehicular. 

En celebraciones autóctonas o bien cuando sucede algún accidente vehicular, 

transitar por el centro del cantón resulta una situación realmente complicada para los 

habitantes de la localidad. Es por esto que se pretende realizar el análisis de seguridad vial 

en esta zona, para, de esta manera, r obtener la información necesaria para mejorar la 

condición y  seguridad viales de este cantón. 

 

1.2 Marco teórico del objeto de estudio 

1.2.1 Seguridad vial 

 Se entiende por seguridad vial, al el conjunto de elementos que tienen como meta 

garantizar el tránsito de vehículos y peatones de manera segura. Se deben realizar estudios 

constantes del comportamiento de la población y los cambios que esta pueda experimentar, 

como su aumento o  disminución así como los tipos de vehículos que se utilizan sus 

integrantes. 

La seguridad vial integra también, toda la infraestructura vial, como el trazado y 

demarcación de los carriles, puentes, semáforos, señalización vertical y horizontal, los 
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cuales requieren de un estudio previo para poder determinar los elementos físicos que 

requiere la vía. 

A su vez, la influencia de la educación que tengan las personas y la seguridad vial 

aplicada desde edades tempranas,  generarán más peatones y conductores responsables. 

1.2.2 Accidentes de tránsito 

 Los accidentes de tránsito han causado lesiones y muertes desde antes de que fueran 

fabricados los primeros automotores,  de manera comercial. Accidentes en carruajes y sobre 

animales fueron los más comunes;  conforme fueron creando vehículos más rápidos y de 

mayor capacidad de pasajeros, los índices de accidentes en carretera también aumentaron. 

Es importante resaltar que, a pesar de que los  vehículos cada vez son fabricados de manera 

más segura y versátil, la opción del crédito para su compra aumenta, por lo que la presencia 

de estos  en carretera es mayor y los accidentes de tránsito se han convertido en una 

problemática mundial que se debe afrontar día a día. 

1.2.3 Causas de accidentes de tránsito 

 Según Garber, N. y Hoel, L. (2005). Las causas que intervienen para que ocurra un 

choque son múltiples y complejas e incluyen varios factores. Estos pueden agruparse en 

cuatro categorías: acciones del conductor o del operador, condiciones mecánicas del 

vehículo, características geométricas del camino y el ambiente físico o climático en el que 

opera el vehículo (p. 131)  

1.2.3.1 Factor humano 

Es el principal factor que incide en los accidentes de tránsito,  ya que el conductor o 

conductora es el responsable de velar por el adecuado estado de su vehículo, usar los 

dispositivos de seguridad y conducir, responsablemente,  según su estado físico y mental. 

Alba, L (2008) indica que el componente humano en el sistema es el factor más difícil de 

cambiar o modificar;  por lo tanto, las limitaciones y características humanas deben ser una 

variable determinante en las investigaciones de seguridad vial. Asimismo, deben ser 

reconocidas y atendidas, desde la expectativa de la Ingeniería Vial, mediante las técnicas 

del diseño geométrico, las características de la superficie de rodamiento, la señalización, los 

dispositivos de control del tránsito, la iluminación, etc. (p. 14) 
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1.2.3.2 Factor vehículo 

Las fallas mecánicas, fallas en el sistema eléctrico, las llantas lisas y la ubicación 

del centro de gravedad, son factores que también pueden ocasionar accidentes.  Alba, L 

(2008) indica que aunque es grande la variedad de vehículos que circulan por la vía pública, 

se estudian agrupados por tipo, debido a la influencia particular de cada uno en las 

corrientes vehiculares y en las características geométricas de las vías, ya sea por su 

dimensión, radios de giro y salientes, velocidades de circulación, altura de los ojos del 

conductor, relación peso-potencia, efectividad del frenado y otras. 

1.2.3.3 Factor entorno 

Los elementos naturales como la neblina, la lluvia, la nieve, la arena y la 

temperatura, son realidades que pueden reducir la visibilidad y percepción del entorno, lo 

que  acorta las distancias de frenado y tiempos de reacción (véase figura 2). Se señala  que 

una vía segura es la que se acomode a las realidades y limitaciones de la toma de decisiones 

del ser humano. Esto significa que su diseño y administración (incluyendo geometría, 

superficie de rodamiento, sección transversal, señalización, dispositivos de control de 

tránsito, iluminación, etc.), tienen que proporcionar, individualmente o en combinación, un 

ambiente seguro al conductor 

 
Figura 2. Causas de accidentes de tránsito 
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Fuente: Treat et al (1979) mediante Manual para el desarrollo de proyectos de 

infraestructura desde la óptica de la seguridad vial. (2013) 

 Quesada, J., Vargas, C. (2014). En el Análisis de la seguridad vial en la 

infraestructura vial cantonal de Costa Rica. v. 5. No. 57. Establecen el siguiente cuadro 

con respecto a los factores contribuyentes a la generación de accidentes de tránsito. 

 
Figura 3. Factores que influyen en accidentes de tránsito. 

Fuente: Quesada, J., Vargas, C. (2014). 

1.2.4 Recolección de datos 

Los datos utilizados para esta investigación son los registros facilitados por Consejo 

de Seguridad Vial (COSEVI), debido a que tanto la Municipalidad de Barva como la 

Policía de Tránsito de Heredia, no brindaron información de los registros de accidentes que 

se les solicitó. Aseguraron  que esa información es transferida al Consejo de Seguridad Vial 

para su correspondiente registro. 

Los registros con los que cuenta el Consejo de Seguridad Vial contienen 

información fundamental para el análisis de accidentes, tales como: tipo de accidente, 

provincia, cantón, distrito, ruta, kilómetro, coordenadas geográficas, rol, sexo, tipo de 

lesión, edad, día de la semana, hora, tipo de vehículo, condición de calzada, estado de 

calzada, estado del tiempo, calzada vertical, calzada horizontal, tipo de intersección y tipo 

de circulación. Sin embargo, no cuentan con los registros actualizados, los cuales debido a 

su influencia deberían ser de fácil acceso, teniendo en cuenta que su antigüedad no debe ser 

mayor de 6 meses. 

Como parte de la recolección de datos se realizó aplicó una encuesta de respuesta 

única,  con el fin de determinar el porcentaje aproximado de accidentes no reportados a la 

policía de tránsito. Las preguntas que se plantearon en la encuesta fueron las siguientes: 

1. Sexo 
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 ( ) Femenino 

 ( ) Masculino. 

 ( ) Prefiere no externarlo. 

2. ¿Tiene usted la licencia al día? 

( ) Sí. 

( ) No. 

( ) No tengo licencia. 

     3. Su edad se encuentra entre: 

( ) 18 y 23 años. 

 ( ) 24 y 30 años. 

 ( ) 31 y 40 años. 

 ( ) 41 y 60 años. 

 ( ) 61 años o más. 

     4. Su licencia corresponde con el  vehículo que usa: 

 ( ) Sí. 

 ( ) No. 

 ( ) No tengo licencia. 

     5. Si usted provoca un accidente de menor impacto, usted prefiere: 

( ) Llamar a la Policía de Tránsito. 

( ) Llenar la declaración de accidente menor. 

( ) Conciliar la reparación. 

( ) Abandonar la escena. 

    6. Si ese accidente menor, le sucede con vehículo empresarial, alquilado o prestado, su 

primera opción para solucionarlo sería: 

 ( ) Llamar al tránsito. 
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 ( ) Llenar la declaración de accidente menor. 

 ( ) Conciliar la reparación. 

 ( ) Abandonar la escena. 

     7. Si sufre un accidente menor entre las 10:00 pm y 6:00 am, usted optaría por: 

 ( ) Llamar al tránsito. 

 ( ) Conciliar la reparación. 

 ( ) Abandonar la escena. 

 

Es importante resaltar que además se realizaron inspecciones en las 10 

intersecciones más peligrosas, en las cuales se  aplicaron listas de cotejo, supervisión en  

aspectos como: demoras, colas de vehículos, trazado (carriles, aceras y radios de giro);  

distancia de visibilidad, drenaje, condición de la superficie, bordes de la vía, señales de la 

vía, marcas en el pavimento, iluminación, peatones y ciclistas, paradas de autobuses, 

estacionamientos, vegetación en la vía. Estos aspectos  arrojaron información indispensable 

a la investigación. 

1.2.5 Zona urbana 

 La zona de estudio tiene un comportamiento del tránsito urbano, Cuenta con calles y 

avenidas que forman una red en su cantón; sin embargo, fuera de él, aunque el 

comportamiento es el de una zona urbana cuenta, posee  características de una zona rural en 

algunos tramos, así como la categoría socioeconómica de la población y sus actividades 

laborales.  

El sitio de estudio comprende las rutas nacionales N° 114, N° 119, N° 126, N° 128 

y N° 502. Cal y Cárdenas, J. (2007), sugieren la siguiente clasificación: 

Calles principales: son las que permiten el movimiento del tránsito entre áreas o 

partes de la ciudad. Dan servicio directo a los generadores principales de tránsito, y 

se conectan con el sistema de autopistas y vías rápidas. Con frecuencia son 

divididas y pueden tener control parcial de sus accesos. Las calles principales se 
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cambian entre sí para formar un sistema que mueve el tránsito en toda la ciudad, en 

todas las direcciones. 

Calles colectoras: son las que ligan las principales calles locales, proporcionando a 

su vez acceso a las propiedades colindantes. 

Calles locales: proporcionan acceso directo a las propiedades, sean éstas 

residencias, centros comerciales, industriales o de algún otro uso; además de 

facilitar el tránsito local. Se conectan directamente con las calles colectoras y las 

calles principales (p.109 y p.110) 

 

1.2.6 Puntos de concentración de accidentes 

 Según Alba, L. (2008) se consideran puntos negros a aquellos emplazamientos que 

superen un valor de frecuencia prefijado. Como parte de las limitantes de esta 

investigación,  se indicó que la frecuencia de accidentes no fue la esperada, por lo que se 

realizó una encuesta con el fin de compensar la información y a la vez conocer,  cuántos de 

los accidentes menores no son reportados. Ante esta interrogante se obtuvo que más del 41 

% de los encuestados, en caso de sufrir un accidente menor,  prefieren conciliar la 

reparación antes de llamar al oficial de tránsito; además,  si el accidente menor fuese entre 

las 10:00 pm y 6:00 am más de un 45 % de las personas encuestadas decidiría conciliar la 

reparación.  

 

1.2.7 Caracterización de accidentes 

García, R. (2011),  con respecto a la caracterización de accidentes,  apunta que la 

correcta detección de los factores de riesgo que contribuyen a los accidentes,  resulta del 

análisis de la mayor cantidad de información de que se pueda disponer. Por lo que, en esta 

investigación se con diferentes datos para la debida caracterización de accidentes. Con 

respecto a la zona de estudio,  se analiza la zona de todo el cantón de Barva de Heredia y 

sus distritos;  con respecto a los datos obtenidos,  se identificaron las zonas con mayor 

concentración de datos. Asimismo, el periodo de análisis corresponde a los  años 2012, 

2013 y 2014, debido a que ese fue el intervalo de tiempo que pudo ofrecer el Consejo de 

Seguridad Vial (COSEVI). 
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 El registro de accidentes obtenido por medio de este ente,  cuenta con información 

de primera mano como lo es el número de involucrados por accidente, tipo de lesión, tipo 

de accidente, alineamiento vertical y horizontal, estado del tiempo, condición de la calzada,  

edad y sexo de los involucrados. 

La caracterización a partir de los índices de accidentalidad se realiza con los 

siguientes distintivos en siglas: frecuencia de accidentes (F), índice de accidentes por el 

tránsito (IA), índice de daños materiales equivalentes (DME) e índice de daños materiales 

equivalentes promedio (DME). 

 

1.2.8 Índices de accidentalidad 

Los índices de accidentalidad son herramientas que determinan la evaluación e 

identificación de zonas más peligrosas en una muestra de estudio específica, ante esta 

afirmación, García, R. (2011) refiere que estos índices son empleados para comparar la 

gravedad en lugares diferentes, durante el mismo período o en el mismo lugar en distintos 

momentos.  

1.2.8.1 Frecuencia de accidentes 

Alba, L. 2008, menciona que cada accidente es localizado en su punto de ocurrencia 

de la red vial y luego son adicionados los que ocurran en el mismo lugar,  durante un 

período de tiempo (p. 30). 

Para la presente investigación la frecuencia que se obtuvo fue menor a la esperada y 

el periodo de estudio reducido; esto,  debido a que la información que almacena el COSEVI 

es realmente escasa, lo cual representa una limitante significativa en el proceso de 

investigación. Por lo tanto, se requiere que este tipo de datos se encuentren lo 

suficientemente actualizados, con el menor lapso transcurrido y al alcance de todos, no 

solamente para proyectos de investigación, sino también para el conocimiento de los 

conductores y la sociedad en general. 
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1.2.7.2 Índice de accidentes por el tránsito 

El índice de accidentes por el tránsito es el indicador entre el número de accidentes 

y una medida de exposición, que en caso de esta investigación, es el  promedio 

diario. Alba, L (2008) establece que en intersecciones, el grado de exposición se 

considera el total de vehículos que entran por todos los accesos. Este índice se 

calcula como: 

 

𝐼𝐴 =
𝑓𝑗 𝑥 106

365 𝑥 𝑃𝑄𝑗
     (1) 

 

Dónde: 

𝐼𝐴𝑗 = Índice de accidentes por el tránsito en el lugar j. 

𝑓𝑗 = Frecuencia de accidentes en el lugar j. 

𝑃 = Período de análisis en años. 

𝑄𝑗 = Tránsito promedio diario del lugar j analizado (veh/d).(p.31) 

1.2.7.3 Índice de daños materiales equivalentes 

Este índice asigna un grado a cada accidente según el trauma resultado: a mayor 

severidad, mayor será el valor asignado. Ante esto,  Agent (1973) citado por Alba, L (2008) 

propuso los siguientes factores de peso: accidente con solo daño material (1), accidentes 

con lesionados leves (3,5) y accidente con víctimas fatales o lesionados graves: 9,5 (p.33) 

Estos valores siguen siendo utilizados en publicaciones y trabajos de investigación, por lo 

que son tomados en cuenta en el presente proyecto. En la tabla1 se muestran los factores de 

peso equivalentes según el resultado del accidente. 

 

Tabla 1. Factores de peso equivalente según severidad del accidente 

Accidentes Factor de peso equivalentes 

Daños materiales 1 

Leves 3.5 
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Muertes y graves 9.5 

Agent (1973) citado por  Alba, L (2008). 

La ecuación para determinar el índice de daños materiales equivalentes es la 

siguiente, según Alba, L (2008),  (p.33): 

 

𝐷𝑀𝐸𝑗 = 𝛴𝑊𝑖 𝑥 𝑓𝑖𝑖    (2) 

Dónde: 

𝐷𝑀𝐸𝑗 = Índice de daños materiales equivalentes para el lugar analizado j. 

𝑊𝑖 = Factor de peso para el accidente con severidad i. 

𝑓𝑗 = Frecuencia de accidentes en el lugar j. 

 

1.2.7.4 Índice de daños materiales equivalentes promedio 

Este índice toma en cuenta la frecuencia de los accidentes; sin embargo, no 

involucra el grado de exposición con respecto a los volúmenes de tránsito ni la naturaleza 

de los accidentes. Según Alba, L (2008). (p.33), el índice promedio para el lugar analizado 

se calculará como: 

𝐷𝑀𝐸𝑗 =
𝐷𝑀𝐸

𝑓𝑗
      (3) 

Dónde: 

𝐷𝑀𝐸𝑗 = Índice de daños materiales equivalentes promedio para el lugar analizado j. 

𝐷𝑀𝐸𝑗 = Índice de daños materiales equivalentes para el lugar analizado j. 

𝑓𝑖𝑗 = Frecuencia de severidad i en el accidente del lugar j. 

 

1.2.7.5 Orden de peligrosidad 

 El orden de peligrosidad es un promedio con base a los índices anteriormente 

mencionados y ordenados de forma ascendente. Permite tener una mejor recepción de los 

resultados, ya que posiciona en primer lugar la intersección más peligrosa. La siguiente 

ecuación es la adecuada para calcular el orden de peligrosidad: 
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𝑂𝑟𝑑𝑒𝑛  𝑑𝑒 𝑃𝑒𝑙𝑖𝑔𝑟𝑜𝑠𝑖𝑑𝑎𝑑 =
Ʃ𝑅𝑛

𝑛      (4) 

Donde: 

Rn = Número de orden obtenido por un emplazamiento para cada índice 

calculado 

n = Cantidad de índices calculados 

 

Este índice permite determinar lo que debe ser priorizado en cuanto a estudios, 

recursos, financiamiento entre otros. 

 

1.2.8 Aforo vehicular 

 Es fundamental realizar conteos vehiculares en la zona estudio para una debida 

caracterización de la accidentalidad y determinar los índices. Estos determinan cuáles son 

las intersecciones más peligrosas de la muestra de estudio. Los conteos se realizan en las 

intersecciones que presentan mayor cantidad incidentes reportados en el cantón de Barva 

Garber, N. y Hoel, L. (2005) afirman que el estudio de volumen del tránsito para 

recolectar la cantidad vehículos que pasan por un punto,  en un determinado periodo de 

tiempo,  puede variar desde 15 minutos hasta un año, según el uso que se le dé a los datos 

recuperados.  

Magaña, J. (2014), citado por  Sánchez, Z. (2016). Establece que existen dos tipos de 

conteos vehiculares: los conteos continuos y los conteos de corta duración. Los  de corta 

duración se emplean para estimar el tránsito promedio diario, a partir de estaciones de 

control permanentes. 

Se recomienda que los conteos de corta duración se realicen los días martes, 

miércoles o jueves, debido a que son los días que presentan un volumen de tránsito similar, 

pues  lunes y viernes presentan un desbalance en sus índices, por motivos cercanía con el 

fin de semana. Con respecto a las horas para realizar los conteos, es importante resaltar que 

los volúmenes más altos en el tránsito ocurren entre las 8 a.m. y 9 a.m, al mediodía y a la 1 

p.m. Asimismo,  entre las 4 a.m. y 6 p.m. Sin embargo, en Costa Rica, en el Área 

Metropolitana,  este rango de horas es mayor debido a los horarios que son asignados en 

lugares de trabajo, escuelas y colegios, entre otros.    
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1.2.8.1 Expansión de datos 

La expansión de datos de un corta duración consiste en la suposición de que cuando 

se realiza un conteo en el sitio de interés y otro en la estación permanente, representa la 

misma proporción del índice promedio diario, por lo que por medio de factores horarios se 

puede expandir el conteo de corta duración al volumen de tránsito diario (VD) del sitio de 

interés.  

1.2.8.2 Volumen de tránsito diario: conteo de corta duración 

El volumen de tránsito de diario de un conteo de corta duración será calculado por 

la siguiente ecuación, según Sánchez, Z. (2016):  

 

(𝑉𝐷)𝐶𝐷 = [∑ (
𝑗
𝑛=𝑖 𝑉𝐻)𝐶𝐷 𝑥 100] ÷ ∑ 𝐹

𝑗
𝑖 𝐻𝑖    (5) 

Donde: 

(𝑉𝐷)𝐶𝐷 = Volumen de tránsito diario para el conteo de corta duración. 

Σ(𝑉𝐻𝑖)𝐶𝐷𝑗𝑛=𝑖= Sumatoria de volumen horario de tránsito desde la hora “i” hasta la hora 

“j” para el conteo de corta duración. 

Σ𝐹𝐻𝑖𝑗𝑛=𝑖=Sumatoria de los factores horarios de tránsito, desde la hora “i” hasta la hora 

“j”. 

Los factores horarios se tomarán de la estación permanente 0+500 San José-Caldera, que es 

la estación más cercana a la zona de estudio. 

 

1.2.8.3 Tránsito promedio diario anual de corta duración 

Para determinar el TPDA de corta duración,  es fundamental tomar en cuenta el 

volumen de tránsito diario de corta duración obtenido de la ecuación 5;  luego se procede a 

multiplicar este valor por el factor diario,  según el día de la semana que se presenta en el 

Anexo 29. Se toma de la estación permanente 0+500,  San José-Caldera. La ecuación para 

calcular el TPDA según Z, Sánchez (2016). 

es: 

(𝑇𝑃𝐷𝐴)𝐶𝐷 = (𝑉𝐷)𝐶𝐷 𝑥 𝐹𝐷𝑖      (6) 

Dónde: 



 

36 

 

 

(𝑇𝑃𝐷𝐴)𝐶𝐷 = Tránsito promedio diario: conteo de corta duración. 

(𝑉𝐷)𝐶𝐷 = Volumen de tránsito diario para el conteo de corta duración. 

(𝐹𝐷)𝑖 = Factor diario de tránsito para el día “i” de la semana. 

  

1.2.9 Evaluación de seguridad vial 

 Para la evaluación de la seguridad vial, es indispensable tomar en cuenta el diseño 

geométrico de la vía, así como aspectos que influencian la frecuencia y gravedad de los 

accidentes. Es importante también identificar las carencias de la carretera y los elementos 

de riesgo, en cada zona de estudio según corresponda. 

Cabe destacar que una evaluación de seguridad vial incluye ciertas etapas que se 

deben cumplir para efectuar la evaluación de forma correcta. En el manual de PIARC 

(2007), se describen estas etapas: 

Fase 1. Trabajo preliminar de oficina. Implica la recopilación de toda la información 

necesaria acerca de la carretera, como el tipo de carretera, el estado inicial de la misma, la 

intensidad de tráfico del tramo de estudio, etc. 

Fase 2. Trabajo de campo. Es recomendable que el equipo recorra cada tramo al menos dos 

veces y que se hagan fotos de los elementos destacados de la carretera. Se debe analizar el 

entorno, la tipología del tráfico, el estado o condición de la infraestructura, etc. 

Fase 3. Informe de inspección. Incluye detalles del tramo de carretera analizado, 

documentación gráfica obtenida, propuestas y medidas a corto y largo plazo para solucionar 

las carencias encontradas. 

Fase 4. Actuaciones preventivas y seguimiento (p. 9-15). 

 

1.2.10 Características geométricas de la vía 

Para determinar las características geométrica de una o las vías en estudio, es 

importante tomar en cuenta los siguientes aspectos: estado y capacidad de la carretera, 

velocidad y tipos de vehículos recomendados o permitidos, tiempo de funcionamiento de la 

vía, cantidad de carriles, radios de giro, señalizaciones vertical y horizontal, variables de 

topografía, condición de superficie de ruedo, entre otros. 
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1.2.10.1 Velocidad 

La velocidad es una variable para cada tipo de vehículo, condición de carretera o 

entorno e incide directamente en la comodidad de conducción para cada usuario. Sin 

embargo,  puede reducir el campo visual y limitar el tiempo de recibir y procesar 

información. El Manual de Carreteras (2013) del Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones de la República del Perú, establece que la velocidad de diseño es la 

máxima que se podrá mantener con seguridad y comodidad, sobre una sección determinada 

de la carretera, cuando las circunstancias sean favorables para que prevalezcan las 

condiciones de diseño. 

1.2.10.2 Ancho de carriles 

 El ancho de carril debe ser suficiente para brindar comodidad y seguridad 

para quien lo utilice, El Manual Centroamericano de Normas para el Diseño Geométrico 

de Carreteras con enfoque de gestión de riesgo y seguridad vial SIECA (2011), en lo que 

se refiere a anchos de carril,  menciona que se usan generalmente valores entre 2,75 m a 

3,60 m, con un ancho de carril predominante de 3.60 m en la mayoría de carreteras 

principales. El ancho de 3,60 m provee la separación deseable entre vehículos comerciales, 

si se  viaja en direcciones opuestas,  en carreteras bidireccionales, cuando se espera que 

circulen altos volúmenes de tráfico y especialmente altos porcentajes de vehículos 

comerciales (p. 141). 

1.2.10.3 Aceras 

Las aceras se consideran estructuras al lado de las carreteras diseñadas para el 

tránsito seguro de peatones. El Manual Centroamericano de Normas para el Diseño 

Geométrico de Carreteras con enfoque de gestión de riesgo y seguridad vial SIECA (2011) 

recomienda que se deben construir aceras en las calles y en las carreteras que carezcan de 

hombros. Las aceras pueden variar entre 1,0 y 2,0 metros de ancho, con una franja verde 

que la separe de la pista principal de 0,60 metros de ancho, como mínimo. Cuando la acera 

se construya a la orilla del bordillo de la cuneta, debe tener un ancho extra de 0,60 metros, 

para compensar la carencia de la zona verde de transición (p. 143). Mientras que para Costa 

Rica. El Reglamento a la Ley de Igualdad de Oportunidades para las personas con 

discapacidad. (1998) Establece que: Las aceras deberán tener un ancho mínimo de 1,20 m, 
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un acabado antiderrapante y sin presentar escalones; en caso de desnivel éste será salvado 

con rampa”. (Artículo 125.- Características de las aceras)   

1.2.10.4 Distancia de visibilidad 

Garber, N.  y Hoel, L (2005), afirman: 

 La distancia visual es la longitud del camino que el conductor puede 

contemplar en cualquier momento específico. La distancia visual disponible 

en cada punto de la carretera debe ser tal que cuando un conductor esté 

viajando a la velocidad de diseño de la carretera se disponga de tiempo 

suficiente después de ver el objeto en la trayectoria del vehículo, para hacer 

las maniobras evasivas necesarias y no chocar con el objeto. (p 66). 

 

Con respecto a la visibilidad en intersecciones en El Manual Centroamericano de 

Normas para el Diseño Geométrico de Carreteras con enfoque de gestión de riesgo y 

seguridad vial SIECA (2011) se asegura que: 

El conductor que se aproxima a una intersección a nivel debe tener una visión 

sin obstáculos de la intersección completa y de suficiente longitud de la 

carretera que intercepta, para tener el control necesario del vehículo que le 

evite colisiones con otros vehículos. Debe existir una distancia de visibilidad 

suficiente sin obstáculos a lo largo de ambos accesos de las carreteras en una 

intersección, para permitir que los conductores de los vehículos que se 

aproximan simultáneamente alcanzan a verse el uno al otro con tiempo 

suficiente para prevenir colisiones. (p. 208) 

 

El Manual Centroamericano de Normas para el Diseño Geométrico de Carreteras 

con enfoque de gestión de riesgo y seguridad vial SIECA (2011) establece la siguiente tabla 

con las medidas que debe tener la distancia BD para cumplir con el triángulo de visibilidad. 

 

Tabla2. Distancia de visibilidad, triángulo de visibilidad 

Distancia de visibilidad BD  

Velocidad (Km/h) 30 5 60 80 90 110 
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Camión de 19.5 m 41 69 103 149 201 264 

Conductores buenos 53 99 160 228 305 396 

Conductores regulares 46 83 122 168 221 282 

Fuente: ITE, GeometricDesign and OperationalConsiderationsforTrucks, 

InformationalReport, (1992) en Manual SIECA. (2011). 
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Figura 4. Distancia de visibilidad 

Fuente: Manual SIECA (2011) 

 

1.2.10.5 Radios de giro 

Los radios de giro son elementos de la carretera que permiten el giro seguro de los 

vehículos, aunque algunos conductos puedan reducir su medida. Su objetivo es evitar que 

los vehículos  invadan otro carril o se salgan de la calzada para completar la maniobra de 

giro.  El Manual Centroamericano de Normas para el Diseño Geométrico de Carreteras 

con enfoque de gestión de riesgo y seguridad vial SIECA (2011) se afirma que: 

Con respecto a los radios de giro establece que los límites de las trayectorias de giro 

de los distintos vehículos de diseño, al hacer los giros más cerrados, están 
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establecidos por la trayectoria del saliente frontal y la trayectoria de la rueda interior 

trasera. 

Este giro supone que la rueda frontal exterior sigue el arco circular, definiendo el 

radio de giro mínimo según como se determine por el mecanismo de manejo del 

vehículo. (p. 39) 

 En la siguiente tabla, asumiendo una velocidad de 15 km/h o menor, se establecen 

los radios mínimos de las trayectorias de las ruedas exteriores e interiores y el radio mínimo 

de giro (RMG) en la línea central. 

Tabla 3. Radios de giro mínimo 

Vehículo de diseño 

Radio de giro 

mínimo de 

diseño (m) 

Radio en la 

línea central 

RMG (m) 

Radio interior 

mínimo (m) 

Vehículo liviano 7,30 6,40 4,40 

Camión 12,80 11,60 8,60 

Bus 13,70 12,40 7,80 

Bus articulado 12,10 10,80 6,50 

Cabezal con semirremolque 13,70 12,50 5,20 

Fuente: Adaptado del Manual SIECA (2011). 

1.2.10.6 Condiciones del pavimento 

 El pavimento tiende a ser un aspecto de mejora común en las carreteras del país. Se 

debe verificar periódicamente la superficie del pavimento e identificar deficiencias a 

tiempo como: agrietamientos por fatiga, pérdida del ligante asfáltico, exudación y 

deformaciones permanentes que puedan empeorar la superficie de ruedo a largo plazo. 
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1.2.10.7 Señalamiento vial 

El señalamiento vial es considerado indispensable en las carreteras. Brinda 

información visual a los conductores en relación con los elementos que pueden encontrarse,  

según la irregularidad del camino. Además, reglamenta la señalización de manera 

horizontal y/o vertical. 

Ruiz, G;  Murrieta, R y Poon, C. (2014) mencionan lo siguiente con respecto a la 

señalización vertical y horizontal: 

El señalamiento vertical es el conjunto de señales en tableros con leyendas y 

pictogramas fijados en postes, marcos y otras estructuras. Según su propósito estas 

señales se clasifican en: señales restrictivas, señales preventivas, señales 

informativas, señales turísticas y de servicios y señales de mensaje cambiable. 

El señalamiento horizontal es el conjunto de marcas y dispositivos que se pintan o 

colocan sobre el pavimento, guarniciones y estructuras con el propósito de delinear 

las características geométricas de las carreteras y vialidades urbanas. Sirve también 

para denotar todos aquellos elementos estructurales que estén instalados dentro del 

derecho de vía, para regular y canalizar el tránsito de vehículos y peatones, así como 

proporcionar información a los usuarios (p. 3-4). 

 

1.2.11 Soluciones de bajo costo a los accidentes de tránsito 

 Las soluciones de bajo costo son utilizadas para buscar alternativas de solución de 

problemas de tránsito que disminuyan la accidentalidad, congestión vehicular y que  se 

encuentren al alcance de municipalidades y grupos organizados para  la mejora de las vías. 

Alba, L (2008) asegura que: 

El modo de solucionar problemas de seguridad vial ha evolucionado hacia 

soluciones de costo mínimo y efectividad máxima, ejecución con medios sencillos, 

baratos y durables. Los esfuerzos para reducir los accidentes y los niveles de 

congestión a nivel mundial incluyen un amplio rango de acciones, pero las medidas 

de bajo costo han probado su alta efectividad en los últimos años, y aunque son 

mayormente fruto de la investigación y experiencia en los países con mayor 

desarrollo en la seguridad vial (p. 83). 
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1.3 Conclusiones parciales 

    A lo largo de la presente investigación se reconoce que la seguridad vial es un conjunto 

de elementos que garantizan el tránsito seguro de personas y peatones. No obstante, es 

importante resaltar que,  evidentemente,  en Costa Rica aún no se ha encontrado ese 

equilibrio, por lo que se recomienda una temprana y adecuada educación vial a las nuevas 

generaciones. 

    Con respecto a las causas de accidentalidad se atribuye el porcentaje mayor al factor 

humano, el cual  también engloba los factores de vehículo y entorno,  ya que es el 

responsable saber su estado físico y mental antes de conducir; así como de revisar el 

vehículo que usa  y determinar si las condiciones del entorno son óptimas para realizar una 

conducción segura. 

     En Costa Rica,  la ubicación de puntos negros está ligada mayoritariamente a la 

frecuencia de accidentes en el mismo sitio, que es un factor común en las zonas urbanas del 

país. Sin embargo, por medio de los índices de accidentalidad y el orden de peligrosidad,  

es posible ubicar puntos negros que quizás debido a su frecuencia no hayan sido 

considerados como tal. 

     Se considera confiable el método de expansión de datos utilizado para obtener el TPD y 

los factores horarios con los que cuenta el Consejo de Seguridad Vial (COSEVI), para 

efectos de proyectos de tesis y trabajos de investigación. 

     Las características geométricas la vía son elementos estructurales con una función 

específica y debe existir una armonía entre todos ellos para garantizar la seguridad vial. 

      Las soluciones de bajo costo pretenden lograr la armonía entre las características de la 

vía, a partir de las deficiencias encontradas y aprovechando todos los recursos implícitos en 

la zona de estudio, tales como: espacios que permitan ampliar el diseño geométrico, 

reductores de velocidad, prohibir giros, semaforización, entre otros.  
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CAPÍTULO II MARCO METODOLÓGICO 

2.1 Definición del enfoque y método de investigación 

La presente investigación contiene un enfoque de tipo cuantitativo. Busca recopilar 

la mayor cantidad de información posible con respecto a  los accidentes de tránsito 

ocurridos en los últimos tres años,  en el cantón central de Barva, Heredia.  

Este trabajo  conlleva una categoría aplicada porque, una vez que se tengan los 

datos que se requieren,  se debe analizar la gravedad de los accidentes, en relación con las 

consecuencias generadas por los mismos 

Se identifican las intersecciones de mayor concurrencia vehicular;  a partir de esto 

se determinarán los índices de accidentalidad,  con el fin de conocer su orden de 

peligrosidad;  luego se identifican estas zonas y proponen  diferentes cambios con base en 

soluciones de bajo costo, pero que  buscan la mejora de la seguridad vial de cada sitio,  a 

corto plazo. 

2.2 Fuentes de investigación  

La fuente de la información de los datos de los accidentes en el cantón de Barva de 

Heredia, la constituyen  los registros con los que cuenta el Consejo de Seguridad Vial 

(COSEVI) correspondiente a los años 2012, 2013 y 2014. Estos registros se encuentran en 

la Memoria estadística de accidentes de tránsito con víctimas: periodo 2012 -2014, emitido 

por esta institución en año 2016. Dicho registro cuenta con la siguiente información sobre 

cada incidente ocurrido: número de accidente, tipo de accidente, provincia, cantón, distrito, 

ruta, kilómetro, coordenadas geográficas, lugar de los hechos, rol, género, tipo de lesión, 

edad, día de la semana, mes, año, hora, tipo de vehículos, tipo de calzada, condición de 

calzada, estado de calzada, estado del tiempo, tipo de calzada vertical, tipo de calzada 

horizontal, tipo de intersección y tipo de circulación. 

Se toman en cuenta otras fuentes de información como trabajos finales de 

graduación que hayan sido desarrollados sobre  temas relacionados  con la presente 

investigación; además se consultan libros, revistas y artículos de ingeniería. Asimismo, se 

establecen algunas consultas  con  profesionales relacionados con el tema. 
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2.3 Muestra 

 La muestra de estudio para el cantón de Barva comprende 180 accidentes de tránsito 

con 398 personas involucradas, registrados entre el año 2012 y 2014,  distribuidas en todos 

los distritos del cantón. Se toma  en cuenta que Barva alberga tanto zonas urbanas como 

rurales y en los registros brindados por COSEVI, únicamente 28 personas se califican como 

graves y 1 persona se declara fallecida. Ante esto, se puede afirmar que la mayoría de los 

accidentes ocurridos en el cantón son de menor gravedad y  son pocos los  heridos de 

consideración, por lo que  los vehículos pueden abandonar la zona del accidente sin 

complejidad. 

2.4 Definición de variables 

Según Sánchez Z. (2016),  las variables son elementos asociados a los objetivos de 

la investigación que articulan esta y permiten  al investigador generar  conclusiones 

asociadas al trabajo.  Las variables determinadas para el estudio son: 

Seguridad vial: Conjunto de elementos de infraestructura vial, educación y 

responsabilidad, que deben garantizar el tránsito seguro de vehículos y peatones. 

Accidente de tránsito: Según Naranjo y  Sánchez (1992), citados por  Castro, F. 

(2011), un accidente de tránsito es el resultado de una distorsión “usuario-vía” de sistema, 

el cual tiene como consecuencia daños materiales, víctimas humanas y,  como 

consecuencia,  genera en conjunto,  pérdidas económicas para el país. 

Accidente de tránsito menor es aquel en donde los vehículos pueden seguir 

movilizándose y no se reportan heridos. 

La peligrosidad es calculada a partir de los índices de accidentalidad,  los cuales 

para esta investigación son: frecuencia, accidentes por el tránsito, daños materiales 

equivalente y daños materiales equivalente promedio. 

Aforo: Se refiere al conteo de vehículos que se realiza para determinar el tránsito 

promedio diario. 

Puntos negros: Puntos de concentración de accidentes, que luego de analizarse bajo 

índices de accidentalidad,  resultan presentar un orden de peligrosidad mayor. 

Hombros o espaldón de carretera: Franja de la superficie de rodamiento que se 

encuentra al lado de línea que delimita el o los carriles en una carretera. 
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2.5 Instrumentación y técnicas empleadas en la recolección de datos 

 La recolección de los datos de accidentes de tránsito se realiza mediante los 

registros facilitados por el Consejo Nacional de Vialidad (COSEVI). Esta información se 

organiza por distrito, con el fin obtener el número de accidente en cada zona. 

Posteriormente,  cada registro de accidente se organiza uno por uno, de acuerdo con el  

número la hoja  de datos y que es utilizada en el  software Google Earth. El objetivo es 

señalar la ubicación de los accidentes según las coordenadas geográficas, además de 

conocer la ubicación exacta de cada evento, para,  finalmente, determinar el número de 

accidente por zona e intersección. 

Se pretende identificar las intersecciones que cuentan con un número de accidentes 

mayor a 3 en el periodo de estudio. Una vez agrupados los accidentes por intersección,  se 

contabilizan según  personas ilesas, personas con  lesiones (leves,  graves) o personas 

fallecidas. Posteriormente se le asigna un valor,  de acuerdo con  los factores de peso 

equivalentes,  según la severidad del accidente. Finalmente, se procede a realizar conteos 

vehiculares de corta duración,  en puntos estratégicos del cantón, para poder conocer el 

flujo aproximado de vehículos en la zona de estudio. 

Los conteos vehiculares se lleva a cabo durante 4 horas, distribuidas 2 por la 

mañana y 2 por la tarde entre los días martes, miércoles y jueves en horarios de 6:00 a.m. a 

8:00 a.m. y de 4:00 p.m. a 6:00 p.m. La clasificación vehicular se basa en el  Anuario de 

Información de Tránsito 2016 del Ministerio de Obras Públicas y Transportes (MOPT), que 

determina estos vehículos: livianos, carga liviana, buses, 2 ejes, 3 ejes, 4 ejes y 5+ ejes. A 

partir de  los resultados obtenidos,  se realiza una expansión de datos, de acuerdo con  los 

factores horarios de la información suministrada por la estación permanente 0+500 de la 

Ruta Nacional N° 27 San José – Caldera, según el Anexo 11:  ecuación 5 y ecuación 6  del 

capítulo 1 para determinar el TDPA.  

Se realiza los cálculos de los índices de accidentalidad de frecuencia (F), índices de 

accidentalidad por tránsito (IA), índice de daños materiales equivalentes (DME) e índice de 

daños materiales equivalentes al promedio)     

 Se realiza el cálculo de orden de peligrosidad y se organizan las intersecciones de 

manera ascendente, para determinar  cuáles de las intersecciones son más peligrosas según 

los índices anteriormente mencionados (Anexo 6). Se toman las 12 primeras intersecciones 
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con mayor orden de peligrosidad y se evalúan mediante listas de cotejo según corresponda. 

(Anexo 7) 

Los parámetros que se toman en cuenta en la elaboración de la lista de cotejo se 

seleccionan  a partir de los aspectos evaluados por los autores Alba, L (2008), Espinoza, R 

(2014), Junta de Andalucía (2010), PIARC (2007), Valverde, G (2013) y Sánchez (2016). 

Las listas de cotejo serán las herramientas utilizadas para evaluar y almacenar las 

deficiencias encontradas en cada intersección tales como: demoras, colas de vehículos, 

trazado de carriles, aceras y radios de giro, distancia de visibilidad, drenaje condición de la 

superficie, bordes de la vía, arcas en el pavimento, iluminación, peatones y ciclistas, para 

de autobuses, estacionamientos, vegetación en la vía. Se reserva un espacio para otros 

aspectos que se puedan encontrar y considerar como deficiencias en la inspección;  la lista 

de cotejo se puede ver en tabla 4. Con el resultado de las listas de cotejo se determinan los 

aspectos por  mejorar,  de acuerdo con  las deficiencias encontradas. 

Tabla 4. Lista de cotejo (varios autores) 

Parámetros a evaluar 
Alba, L 
(2008) 

Espinoza. 
R (2014) 

Junta 
Andalucía 

(2010) 

PIAR 
(2007) 

Valverde, 
G (2003) 

Z. Sánchez 
(2016) 

Demoras Sí Sí No No No Sí 

Colas de vehículos No No No No No Sí 

Carriles Sí Sí Sí Sí No Sí 

Aceras Sí Sí No Sí No Sí 

Radio de giro No No No Sí No Si 

Obstrucciones visuales Sí No Sí Sí Sí No 

Drenaje No Si Si Si No Sí 

Condición de la superficie Sí Sí No Sí Sí Sí 

Borde de la vía Sí No No Sí No Sí 

Señales en la vía Sí Sí Sí Sí Sí Sí 

Marcas en el pavimento No No No No No Sí 

Iluminación Sí Sí Sí Sí No Sí 

Peatones y ciclistas No Sí Sí Sí Sí Sí 

Parada de autobuses No Sí Sí Sí No Sí 

Estacionamientos Sí No Sí Sí No Sí 
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Vegetación en la vía No No No Sí No Sí 

Otras deficiencias No No No No No No 

Fuente: Elaborado por el autor (2017) 

8. Se redacta la propuesta de solución con base en las medidas de bajo costo, con el 

fin de que sean implementadas a corto o mediano plazo, para  mejorar la seguridad y 

facilitar  el tránsito de peatones y vehículos. 

La lista de soluciones de bajo costo se basó en las soluciones propuestas por los 

autores Alba L (2008), Sánchez, Z (2016) y Valverde, G (2003). Dichos autores abordaron 

más aspectos en las soluciones que establecieron;  sin embargo solo se tomaron en cuenta 

los aplicables al tipo de vías que fueron inspeccionadas y otras soluciones fueron 

descartadas,  porque dejaban de ser soluciones de bajo costo. En la tabla 5 se muestran los 

aspectos tomados en cuenta por los autores mencionados. 

Tabla 5. Soluciones de bajo costo varios autores 

Soluciones de bajo costo Alba, L (2008) Sánchez, Z (2016) Valverde, G (2003) 

Adicionar Carriles Sí Sí No 

Prohibir maniobras de giro Sí Sí No 

Aumentar radio de giro Sí Sí No 

Instalar Semáforos Sí Sí No 

Cambiar tipo de control de tránsito Sí Sí No 

Sustituir y colocar señales verticales Sí Sí Sí 

Volver a demarcar señales horizontales y 
canalización 

Sí Sí Sí 

Colocar captaluces en la vía No Sí Sí 

Prohibir estacionamientos Sí Sí No 

Colocar pasos peatonales con luz y sonido Sí Sí Sí 

Reubicar cruces peatonales Sí Sí Sí 

Instalar rampas peatonales No Sí No 

Construir o ampliar aceras No Sí No 

Repavimentar Sí Sí Sí 

Colocar reductores de velocidad No Sí No 

Colocar rejillas en cunetas Sí Sí No 
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Construir isletas Sí Sí No 

Eliminar obstrucciones de visibilidad Sí Sí Sí 

Suprimir o reubicar paradas de autobuses No Sí Sí 

Instalar o mejorar iluminación Sí Sí No 

Reubicar postes de alumbrado No Si No 

Remover arbustos No Sí No 

Prohibir paso de vehículos pesados No Sí No 

Colocar amortiguadores de impacto No Sí No 

Demarcar bordes de la vía No Sí No 

Fuente: Elaborado por el autor (2017) 

 9. Se diseña un croquis para cada intersección tomando en cuentas aspectos tales 

como la señalización horizontal y vertical, dimensión del radio de giro, ancho de las aceras 

y calzadas, entre otros. 

 

2.5 Validez de los instrumentos de la investigación 

 Las técnicas e instrumentos utilizados son respaldados por procesos e 

investigaciones prolongadas realizadas con antelación. En el caso de esta investigación,  la 

expansión de los datos  obtenida por medio de  las fórmulas que plantea el  MOPT (2016), 

fue un método aplicado por Sánchez Z. (2016) con el cual concluyó con éxito su 

investigación; aunado a esto, sus afirmaciones y alternativas aplicadas son respaldadas por  

Cal, R. y  Cárdenas, J. (2007). 

 Las listas de cotejo y la inspección en campo constituyen  una fuente invaluable de 

información, debido a que se hace presencia en el sitio, el cual es el objeto de estudio 

propiamente. De este modo, se pueden  reunir los datos requeridos,  tomando en cuenta la 

espontaneidad natural del lugar y sus implicaciones. Por este motivo se señala la 

importancia de hacer un registro fotográfico, con el fin de no dejar ningún detalle sin 

considerar.  

 

2.6 Procesamiento y análisis de datos 

Tabla 6. Análisis de datos 
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Objetivo Actividad Herramienta o 

instrumento 

Resultado 

Analizar la seguridad 

vial del cantón de 

Barva, por medio de los 

datos brindados por el 

Consejo de Seguridad 

Vial. (COSEVI) 

Recolección y análisis 

de los datos. 

Registro de los 

accidentes ocurridos en 

el cantón de Barva. 

Las fuentes de 

información y los datos 

obtenidos estuvieron 

por debajo de lo 

esperado. 

Caracterizar la 

accidentalidad en el 

cantón a partir de 

índices, el 

ordenamiento de los 

puntos negros y su 

orden de peligrosidad. 

Análisis y clasificación 

de datos. 

Índices de 

accidentalidad, método 

de cálculo para el orden 

de peligrosidad. 

 

 

Se obtuvo el 

ordenamiento según los 

puntos negros del 

cantón. 

Identificar las zonas 

con mayor frecuencia 

de accidentes de 

tránsito, según su 

índice de peligrosidad. 

Clasificar y enumerar 

zonas de estudio. 

Índices de 

accidentalidad. 

Google maps. 

Google Earth. 

 

Se lograron  identificar 

los puntos negros 

distribuidos en el 

cantón de Barva. 

Evaluar por medio de 

una lista de cotejo,  las 

principales deficiencias 

que afectan la 

seguridad vial en las 

intersecciones. 

Realizar inspecciones 

en sitio. 

Listas de cotejo 

Fotografías. 

Se identificaron las 

deficiencias de las 

intersecciones 

analizadas. 

Proponer alternativas 

de solución absoluta en 

las intersecciones 

analizadas. 

Buscar soluciones a los 

problemas encontrados. 

Catálogo de soluciones 

de bajo costo. 

Se encontraron 

soluciones a las 

deficiencias 

encontradas. 
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2.7 Conclusiones parciales 

El enfoque cuantitativo de la investigación busca recolectar toda la información 

posible relacionada con los accidentes de tránsito. Este es el parámetro principal de  

investigación. Sin embargo, es importante resaltar que se obtuvieron datos de localización, 

número de involucrados, tipo de lesión, día,  hora y año entre otras, datos que se consideran 

indispensables y  contribuyen a una mejor caracterización de los accidentes de tránsito. 

A pesar de que las fuentes de información que se tuvieron desde el principio,  no 

brindaron la información requerida y se refirieron al Consejo de Seguridad Vial como único 

proveedor de registros de accidentes de tránsito. Los datos con los que se contaron para la 

investigación,  contribuyen al cumplimiento de los objetivos propuestos. 

La muestra de estudio consiste en un registro de accidentes analizados, distribuidos 

en todo el cantón entre los años 2102 y 2014. Contiene información de los accidentes de 

gran importancia para un detallado análisis de accidentes;  sin embargo,  el alcance se ve 

limitado por su periodo. 

Debe existir un compromiso y un esfuerzo mayor,  por partes de las 

municipalidades y direcciones de tránsito, para agilizar la transferencia de datos al Consejo 

de Seguridad vial (COSEVI), debido a que esta información es indispensable realizar 

estudios y,  posteriormente,  tomar medidas correctoras que favorezcan la seguridad vial. 

Las soluciones de  bajo costo pretenden ser una alternativa que aproveche todos los 

recursos del sitio que pueden contribuir a mejorar la seguridad vial de la intersección o 

zona de estudio.  
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CAPÍTULO III ANÁLISIS DE RESULTADOS 

En el capítulo que se presenta a continuación se analizan los datos recopilados en la 

investigación realizada sobre los accidentes registrados en el cantón de Barva entre el año 

2012 al 2014. Se considera fundamental aplicar índices de accidentalidad y con base en 

estos,  calcular el orden de peligrosidad correspondiente a cada punto. Finalmente, por 

medio de una lista de cotejo se pretende identificar y almacenar las deficiencias en cada 

intersección analizada. 

Debido a que la muestra de estudio carece de datos de registro y no se obtuvo la 

cantidad que se esperaba, se realizó una encuesta con el fin de conocer la opinión de los 

conductores y definir qué porcentaje de la población entrevistada,  prefiere conciliar antes 

de llamar al tránsito en caso de un accidente de menor impacto. Ello,  debido a que es este 

el tipo de accidentes que predomina en las zonas urbanas; este aspecto consultado confirmó 

que más del  40 % de los conductores prefieren conciliar antes de llamar al tránsito.  

Con base en lo anterior,  aunado a que un porcentaje considerable de los accidentes 

no se reportan, en el anexo 2 se presenta una tabla con las intersecciones que cuentan con 2 

o más accidentes entre el año 2012 y 2014. Se realizaron conteos vehiculares (Anexo 10) en 

24 intersecciones que posteriormente se expandieron a 24 horas,  de acuerdo con  las 

ecuaciones del capítulo I. Los conteos vehiculares son indispensables para calcular los 

índices de accidentalidad para cada intersección (anexo 3, anexo 4 y anexo 5). 

Posteriormente,  a partir del orden de peligrosidad, se toman las 12 primeras 

intersecciones a las que se le aplican las listas de chequeo,  con el fin de encontrar las 

deficiencias y de acuerdo con estas,  proponer las soluciones de bajo costo que tienen como 

propósito,  disminuir la peligrosidad en zona de estudio. 

3.1 Puntos de mayor peligrosidad 

 Para conocer los puntos de mayor peligrosidad en estudio, fue necesario  determinar 

los índices de accidentalidad en cada intersección. A continuación se muestran  los 

resultados de los 12 puntos de mayor peligrosidad. 

3.1.1 Frecuencia acumulada de accidentes 

 La siguiente tabla 7 y gráfico 5 muestran los datos de la frecuencia acumulada en 

los puntos de mayor peligrosidad. Se requiere resaltar que, debido a la carencia de 
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delimitación y nombre de cada calle o avenida, se tomó como punto de referencia algún 

local comercial para la identificación de dicha zona (véase tabla 7 y gráfico 7). 

Tabla 7. Frecuencia acumulada de accidentes 

Intersección Calle Avenida 2012 2013 2014 Total 

1 R 126 POPS 2 3 3 8 

2 R 126 Plaza Vistana 1 2 2 5 

4 R 126 M. Mar Azul 1 5 2 8 

5 Central 1 1 1 2 4 

6 R 126 R 114 1 3 2 6 

7 2 Central 1 1 3 5 

8 2 2 2 1 2 5 

9 Edificio Padre Pío R 128 1 2 1 4 

10 Soda Kiosco 2 1 1 2 4 

16 R 126 Subestación SP 1 1 1 3 

18 5 2 1 2 2 5 

19 12 2 1 0 1 2 

Fuente: Elaborado por el autor (2017) 

 
Figura 5. Gráfico de frecuencia acumulada de accidentes 

Fuente: Elaborado por el autor (2017). 

  

En los datos del gráfico anterior  se demuestra que las intersecciones que presentan mayor 

frecuencia de accidentes son la intersección 1 y la intersección 4;  ambas se encuentran  
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sobre la Ruta Nacional N° 126. Por otra parte, la intersección 19 es la que menor cantidad 

de accidentes registra. 

3.1.2 Índice de accidentes por el tránsito 

 En la siguiente tabla 8  y en la figura 6 se analiza el índice de accidentalidad para 

cada una de las intersecciones correspondientes,  con base en la ecuación 1,  planteada en el 

capítulo I. 

Tabla 8. Índices de accidentes por el tránsito 

Intersección Calle Avenida 2012 2013 2014 

1 R 126 POPS 0,224 0,336 0,336 

2 R 126 Plaza Vistana 0,086 0,172 0,172 

4 R 126 M. Mar Azul 0,113 0,565 0,226 

5 Central 1 0,194 0,194 0,388 

6 R 126 R 114 0,120 0,359 0,239 

7 2 Central 0,127 0,127 0,380 

8 2 2 0,233 0,116 0,233 

9 Edificio Padre Pío R 128 0,117 0,235 0,117 

10 Soda Kiosco 2 0,124 0,124 0,249 

16 R 126 Subestación SP 0,134 0,134 0,134 

18 5 2 0,233 0,466 0,466 

19 12 2 0,200 0,000 0,200 

Fuente: Elaborado por el autor (2017) 
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Figura 6. Gráfico de índices de accidentes por el tránsito 

Fuente: Elaborado por el autor (2017) 

 

 El índice de accidentalidad se calculó en cada intersección y para cada año. El 

periodo de análisis tomado en cuenta fue de tres años consecutivos. Ante esto, se obtiene 

que las intersecciones 8 y  18 cuentan con el índice más alto para el año 2012;  la 

intersección 4 obtuvo el índice más alto para el año 2013 y la intersección 18 tiene el  

índice más alto para el año 2014. 

3.1.3 Índice de daños materiales equivalentes 

 En la tabla 9 se pueden evidenciar los valores del índice de daños materiales 

equivalentes en cada una de las intersecciones y el valor individual en cada año. 

Tabla 9. Índices de daños materiales equivalentes 

Intersección Calle Avenida 2012 2013 2014 

1 R 126 POPS 7 10,5 16,5 

2 R 126 Plaza Vistana 3,5 7 13 

4 R 126 M. Mar Azul 3,5 29,5 13 

5 Central 1 3,5 3,5 7 

6 R 126 R 114 9,5 16,5 7 

7 2 Central 3,5 3,5 16,5 

8 2 2 7 3,5 7 

9 Edificio Padre Pío R 128 3,5 7 9,5 

10 Soda Kiosco 2 1 3,5 7 
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16 R 126 Subestación SP 3,5 3,5 3,5 

18 5 2 9,5 7 10,5 

19 12 2 3,5 0 9,5 

Fuente: Elaborada por el autor (2017). 

 En el siguiente gráfico se muestran los resultados del índice de daños materiales 

equivalentes;  además se evidencia en cuál intersección y año se presenta el valor más alto 

en este índice. 

 
Figura 7. Gráfico de daños materiales equivalentes 

Fuente: Elaborado por autor (2017). 

 

 En el gráfico se puede identificar que la intersección que presenta un mayor índice 

de daños equivalentes es la intersección 4. Para el cálculo de este índice se tomaron  en 

cuenta los factores de peso para daños materiales, heridos leves y heridos graves, además 

de accidentes letales. 

3.1.4 Índice promedio  de daños materiales  

En la siguiente tabla 10  y gráfico 8 se muestran los resultados del índice promedio 

de daños materiales equivalentes. Para el cálculo de este índice se tomaron en cuenta el 

índice de daños materiales equivalentes y la frecuencia (véase tabla 10). 
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Tabla 10. Índice promedio de daños materiales equivalentes  

Intersección Calle Avenida 2012 2013 2014 

1 R 126 POPS 3,5 3,5 5,5 

2 R 126 Plaza Vistana 3,5 3,5 6,5 

4 R 126 M. Mar Azul 3,5 7,3 6,5 

5 Central 1 3,5 3,5 3,5 

6 R 126 R 114 9,5 5,5 3,5 

7 2 Central 3,5 3,5 5,5 

8 2 2 3,5 3,5 3,5 

9 Edificio Padre Pío R 128 3,5 3,5 9,5 

10 Soda Kiosco 2 1,0 3,5 3,5 

16 R 126 Subestación SP 3,5 3,5 3,5 

18 5 2 9,5 3,5 5,25 

19 12 2 3,5 0,0 9,5 

Fuente: Elaborado por el autor (2017). 

 

 

Figura 8. Índice  promedio de daños materiales equivalentes 
Fuente: Elaborado por el autor (2017) 
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 A lo largo de la evaluación, los resultados obtenidos sobre la intersección 6 e 

intersección 8, encabezan los resultados de este índice para el año 2012, mientras que la 

intersección 9 e intersección 19 encabezan los resultados para el 2014. 

3.1.5 Orden de peligrosidad 

El orden de peligrosidad muestra,  de forma ascendente,  el acomodo de las 

intersecciones según su peligrosidad, tomando en cuenta todos los índices de 

accidentalidad, anteriormente mencionados. En la siguiente tabla se muestran los resultados 

de orden de peligrosidad y el promedio,  tomando en cuenta los tres años del periodo de 

análisis. 

Tabla 11. Orden de peligrosidad 

Intersección Calle Avenida 2012 2013 2014 Promedio 

1 R 126 POPS 1,75 3 2,25 2,33 

2 R 126 Plaza Vistana 6,5 4,75 5 5,42 

4 R 126 M. Mar Azul 5,75 1 4,25 3,67 

5 Central 1 3 5 3,5 3,83 

6 R 126 R 114 4,25 2,25 5 3,83 

7 2 Central 4 5,75 2 3,92 

8 2 2 1,5 6,75 5,25 4,50 

9 Edificio Padre Pío R 128 5,5 4 7,5 5,67 

10 Soda Kiosco 2 5 6,25 4,75 5,33 

16 R 126 Subestación SP 3,5 5,5 7,5 5,50 

18 5 2 1,25 3 2,5 2,25 

19 12 2 2,5 8,25 5,25 5,33 

Fuente: Elaborado por el autor (2017) 

 

 

 

 

 

 

 



 

59 

 

 

 

Gráfico 9. Orden de peligrosidad 
Fuente: Elaborado por el autor (2017) 

 

En el gráfico anterior se muestran los órdenes de peligrosidad para cada intersección 

en cada año de análisis. Además, una línea que indica el promedio de los tres. La tabla 12 

contiene,  únicamente,  los promedios de los órdenes de peligrosidad calculados con 

antelación mientras que  el gráfico 9 presenta su acomodo ascendente empezando por la 

intersección más peligrosa con el número de orden más bajo. 

 

Tabla 12. Promedio de orden de peligrosidad 

Intersección Calle Avenida Promedio 

18 5 2 2,25 

1 R 126 POPS 2,33 

4 R 126 M. Mar Azul 3,67 

5 Central 1 3,83 

6 R 126 R 114 3,83 

7 2 Central 3,92 

8 2 2 4,50 

10 Soda Kiosco 2 5,33 

19 12 2 5,33 

2 R 126 Plaza Vistana 5,42 

16 R 126 Subestación SP 5,50 

9 Edificio Padre Pío R 128 5,67 
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Fuente: Elaborado por el autor (2017) 

 

 

Figura 10. Promedio de orden de peligrosidad 
Fuente: Elaborado por el autor (2017) 

 Mediante el análisis de resultados, se obtiene que la intersección más peligrosa es la 

número 18 ubicada entre la calle 5 y avenida 2, seguida de la intersección 1 ubicada sobre 

la Ruta Nacional N° 126 a la altura de la heladería POPS,  en el sector de Santa Lucía. 

 Se puede determinar  que 5 de las intersecciones más peligrosas se encuentran 

ubicadas sobre la Ruta Nacional N° 126. Esta es la ruta que conecta al centro de Barva con 

el centro de Heredia. Es donde se encuentran los volúmenes más altos de tránsito. Sin 

embargo, la intersección que se encuentra en primer lugar en el orden de peligrosidad,  no 

se ubica en la Ruta N° 126 que registra los volúmenes más altos de volumen de tránsito. 

Estos resultados evidencian que el orden de peligrosidad no solo se basa en la frecuencia, 

sino también que involucra aspectos como la severidad de los accidentes, la repercusión en 

las víctimas y los volúmenes de tránsito de cada sitio. 

La siguiente figura muestra el número de las intersecciones de los puntos de mayor 

peligrosidad en un mapa según la ubicación de cada uno de los puntos. 
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Figura 11. Puntos de mayor peligrosidad 

Fuente: Google maps, modificado por el autor 

 A continuación se a describe de cada una de las intersecciones según el orden de 

peligrosidad de manera descendente. 

 Intersección 18: Esta intersección es  en forma de cruz. Está  ubicada entre la calle 

5 y avenida 2 en el cantón central de Barva. Los sentidos de las vías son: oeste-este, oeste-

sur, oeste-norte, este-sur, este-norte, sur-norte y sur-oeste. Dicha intersección es un poco 

distinta al resto del cantón, en forma de cruz por la configuración de sus sentidos. Esto,  

debido a que la adyacente sur y adyacente este cuentan con doble sentido de vías, mientras 

que la adyacente norte solo cuenta con sentido sur-norte y la adyacente oeste,  solo cuenta 

con sentido oeste-este. 

 Intersección 1: Intersección en forma de T. Se ubica en el sector de Santa Lucía 

sobre la Ruta Nacional N° 126,  a la altura de la heladería POPS. Cuenta con los sentidos 

de vía: sur-norte, sur-este, norte-sur, norte-este, este-norte y este-sur. La intersección posee 



 

62 

 

 

dos  carriles en el sentido sur-norte y un un  carril en el sentido norte sur, por lo que 

presenta demoras considerables en los giros izquierdos que son permitidos. 

 Intersección 4: Intersección en forma de T, ubicada sobre la Ruta Nacional N° 126, 

a la altura del Supermercado Palí en el sector de Santa Lucía. Sus sentidos de vía son: 

norte-sur, norte-oeste, sur-norte, sur-oeste, oeste-sur y oeste-norte. Cuenta con dos  carriles 

en sentido norte-sur y un carril en el sentido sur-norte más un carril que se empieza a 

ampliar hasta completarse a la altura del puente. Aunado a esta configuración,  en el 

costado este de la intersección se encuentra una marginal de doble sentido. 

 Intersección 5: Ubicada en el cantón central de Barva entre la calle central (Ruta 

Nacional N° 126) y avenida 1. Es una intersección en forma de cruz y cuenta con los 

siguientes sentidos de vía: sur-norte, sur-este, oeste-este y oeste-norte. Debido a su 

ubicación y flujo vehicular es una intersección que solo permite un solo sentido en cada una 

de sus adyacentes. 

 Intersección 6: Intersección en forma de Y conformada por la Ruta Nacional N° 

126 y la Ruta Nacional N° 114. Cuenta con los siguientes sentidos de vía: sur-norte, sur-

noreste, noreste-norte, noreste-sur, norte-sur y norte-noreste. Esta intersección provee el 

tránsito a los pueblos de San José de la Montaña y Buena Vista, por medio de la Ruta 

Nacional N° 114, la cual cuenta con un ceda en el sentido noreste-norte y un alto en sentido 

noreste-sur. Ello  genera demoras en esta intersección. 

 Intersección 7: Intersección en forma de cruz ubicada entre la calle 2 y avenida 

central. Sus sentidos de vías son: sur-norte, sur-oeste, este-oeste y este-sur. En este punto se 

intersecan 2 importantes flujos vehiculares y, como consecuencia,  se presentan demoras 

excesivas y largas colas de vehículos. 

 Intersección 8: Ubicada en el Cantón ]Central de Barva,  entre la calle 2 y avenida 

2 en una intersección en forma de cruz. Sus sentidos de vía son los siguientes: norte-sur, 

norte-este, oeste-este, oeste-sur. Esta intersección presenta un desfase en la línea de centro, 

en el sentido norte-sur,  por lo que obliga a los conductores que viajan en este sentido, a 

desviarse ligeramente hacia la derecha. 

 Intersección 10: Se puede concluir que es una intersección en forma de T, ubicada 

en el sector de San Roque,  sobre avenida 2 y a la altura de Soda Kiosco. Sus sentidos de 

vía son: este-oeste, este-sur, oeste-este, oeste-sur, sur-este, sur-oeste. Es una intersección 
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que solamente cuenta con una señal vertical de alto. Recibe un alto flujo vehicular,  ya que 

es la principal vía que comunica con el cantón de San Joaquín de Flores. También 

perteneciente a la provincia de Heredia. 

 Intersección 19: Esta intersección se encuentra entre la calle 12 y avenida 2,  en el 

cantón central de Barva. Tiene forma de cruz y sus sentidos son: oeste-este, oeste norte, 

sur-norte y sur-este. Carece de señalización y debido a la geometría,  la visibilidad se ve 

limitada para los conductores que realizan la señal de alto, en el sentido sur-norte. 

 Intersección 2: Intersección en forma de T ubicada en el sector de Santa Lucía 

sobre la Ruta Nacional N° 126 y a la altura de Plaza Vistana. Los sentidos de vía son los 

siguientes: norte-sur, norte-este, sur-norte, sur-oeste, oeste-sur, oeste-norte. Presenta dos 

carriles en el sentido sur-norte;  uno de ellos  mantiene vehículos mal estacionados, que 

junto con los giros izquierdos y las colas de vehículos,  consecuencia de la intersección 1, 

hacen de esta intersección una zona particularmente congestionada y vulnerable a 

accidentes de tránsito menores. 

 Intersección 16: Ubicada en el sector de San Pablo de Barva, sobre la Ruta 

Nacional N° 126 y a la altura de la subestación eléctrica. Es una intersección en forma de T. 

Los sentidos de vía son: norte-sur, norte-oeste, sur-norte, sur-oeste, oeste-sur y oeste norte. 

Esta intersección presenta vegetación a la orilla de la vía que puede dificultar la salida de 

los conductores que están realizando el alto. 

 Intersección 9: Intersección en forma de T, ubicada al oeste del centro de Barva 

sobre la Ruta Nacional N° 128. Los sentido de vía son los siguientes: este-oeste, este norte, 

oeste-este, oeste-norte, norte-oeste y norte-este. Esta intersección presenta un alto volumen 

vehicular debido a que es la vida que conecta al cantón de Santa Bárbara con Barva y a su  

vez,  el distrito de San Pedro. Algunos vehículos estacionados a las orillas de las vías 

dificultan la visibilidad de los conductores. 

 

3.2 Evaluación de la seguridad vial 

 A continuación se presentará un cuadro con las deficiencias encontradas y un 

croquis de la configuración actual de cada intersección analizada. 

 



 

64 

 

 

Tabla 13. Deficiencias encontradas en intersección 18 

Avenida 18 - Calle 5 

Aspectos Evaluados Comentarios 

Carriles 

La medida de los carriles de la adyacente norte es de 2,45 m;  

existe vegetación al lado de los carriles en una franja de 80 cm, 

área que podría ser utilizada para ampliar los carriles. 

Aceras 

Las aceras presentan grietas y vegetación que sale de ellas. Se 

cumple con el ancho mínimo establecido por el Ministerio de 

Salud. Las rampas de acceso para personas con discapacidad 

solamente se encuentran en la esquina suroeste de la 

intersección. 

Radios de giro 

Los radio de giro mínimo interior en las esquinas en donde se 

permite un giro son los siguientes: 

-Radio noroeste 2m. 

-Radio noreste 3 m. 

-Radio suroeste 2 m. 

-Radio sureste 3 m. 

Son radios de giro insuficientes,  incluso para vehículos livianos 

que exigen  como radio mínimo interior 4,40 m. 

Drenaje 
El cordón y caño no son continuos en los cuadrantes y no 

convergen en un tragante de alcantarilla 

Condición de la superficie 

Pérdida del ligante asfáltico con algunas grietas que pueden 

terminar en fisuras tipo piel de cocodrilo y posteriormente,  un 

bache. 

Bordes de la vía 
Presentan vegetación y deterioro de borde;  no tienen  

demarcado el espaldón. 

Señales en la vía 

La señalización es confusa, debido a que hubo un cambio en las 

vías;  sin embargo,  la señalización de los sentidos anteriores aun 

se observa. 
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Peatones y ciclistas 

Es una zona escolar por lo que el tránsito de peatones es 

constante y no existen ni semáforos ni demacración de paso 

peatonal. 

Estacionamientos 
En las cercanías de la escuela, algunos vehículos son 

estacionados en zonas donde no lo es permitido 

Vegetación en la vía 
A las orillas de las vías y sobre las aceras, hay existencia de 

hierba entre el caño y el pavimento. 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 

 

 
Figura 12. Condición actual de la Intersección 18 

Fuente: Elaborado por el autor (2017) 
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Figura 13. Deficiencias de intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 

 

 
Figura 14. Deficiencias de intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Tabla 14. Deficiencias encontradas en intersección1 

Ruta Nacional N° 126 - Heladería POPS Santa Lucía 

Aspectos evaluados Comentarios 

Demoras 

Se presentan demoras de aproximadamente 20 segundos en el 

momento de realizar giros izquierdos en el  sector de Santa 

Lucía sobre la Ruta Nacional N°126. 

Colas de vehículos 

Producto de las demoras en los giros, vehículos mal 

estacionados y paradas de autobús, las colas del sector de Santa 

Lucía resultan ser prolongadas. 

Carriles 
Se vuelven insuficientes para el volumen de tránsito que pasa 

por la zona. 

Aceras 

Con una medida de 1,5 mm  cumplen con el ancho mínimo para 

estas vías;  sin embargo no cuentan con accesos para personas 

con discapacidad. 

Radios de giro 

Los radio de giro mínimo interior en las esquinas en donde se 

permite un giro son los siguientes: 

Radio sureste 6 m. 

Radio noreste 6 m. 

Los radios son aptos para vehículos livianos, mas no para 

camiones, autobuses y cabezales con semirremolque. 

Obstrucciones visuales 

Vehículos estacionados en lugares donde no está permitido, 

dificultan la visibilidad y reducen el tiempo de maniobra en la 

intersección. 

Drenaje 
Caño saturado por vegetación (zacate) y basura;  se empoza el 

agua en uno de los bordes de la vía 

Peatones y ciclistas 
Se encuentran ciclistas, constantemente,  sobre la carretera, 

debido a que no existe ciclo vía. 
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Estacionamientos 
Vehículos mal estacionados sobre las vías, lo que disminuye el 

espacio en los carriles. 

Vegetación en la vía 
Vegetación en el costado oeste de intersección, área que se 

podría aprovechar para cambios geométricos en la vía 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 

 

Figura 15. Condición actual de la intersección 1 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 
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Figura 16. Deficiencias de  intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 

 

 
Figura 17. Deficiencias de intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Tabla 15. Deficiencias encontradas en intersección 4 

Intersección 4 

Ruta Nacional N° 126 - PALÍ Santa Lucía 

Aspectos evaluados Comentarios 

Demoras 

Se presentan demoras de aproximadamente 20 segundos en el 

momento de realizar giros izquierdos en sector de Santa Lucía 

sobre la Ruta Nacional N°126. 

Colas de vehículos 

Producto de las demoras en los giros, vehículos mal 

estacionados y paradas de autobús;  las colas del sector de Santa 

Lucía resultan ser prolongadas 

Carriles 
Los radios de giro no son adecuados para vehículos grandes 

como camiones y autobuses 

Radios de giro 

Los radio de giro mínimo interior en las esquinas en donde se 

permite un giro son los siguientes: 

Radio sureste 6 m. 

Radio noreste 6 m. 

Los radios son aptos para vehículos livianos, mas no para 

camiones, autobuses y cabezales con semirremolque. 

Condición de la superficie 

Presenta marcas en el pavimento producto de que la parte 

posterior de los vehículos grandes como camiones y autobuses 

golpean la superficie debido al alineamiento vertical 

Peatones y ciclistas 
Se encuentran ciclistas constantemente sobre la carretera, debido 

a que no existe ciclo vía 

Paradas de autobuses 
Existen paradas de autobús en sentido Barva - Heredia sobre la 

Ruta Nacional N° 126. 

Estacionamientos 
Se presentan estacionamientos indebidos de camiones, que 

realizan labores de carga y descarga. 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 
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Figura 18. Condición actual de la Intersección 4 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 

 

 
Figura 19. Deficiencias en intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Figura 20. Deficiencias en intersección  

Fuente: Propiedad del autor (2017) 

 

Tabla 16. Deficiencias encontradas en intersección 5 

Avenida 1 - Calle Central 

Aspectos evaluados Comentarios 

Colas de vehículos 

Se producen colas de vehículos antes de llegar a la intersección 

debido a las paradas de autobús y vehículos mal estacionados:  

pueden llegar a cubrir inclusive tres cuadras. 

Aceras 

Existe en la esquina noreste y sureste de la intersección un 

ancho de acera de 0,6 m y 0,8 m respectivamente, por lo que se 

incumple con el ancho mínimo de 1,2 m.  

Radios de giro 

Los radios de giro mínimo interior en las esquinas en donde se 

permite un giro son los siguientes: 

Radio sureste 1,3 m. 

Radio noroeste 2 m. 
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Ambos radios insuficientes para alcanzar el radio 4,4 m mínimo 

para vehículos livianos. 

Obstrucciones visuales 

Los vehículos mal estacionados sobre el costado este del parque 

central son la principal obstrucción visual en esta intersección. 

Condición de la superficie 

El nivel de la superficie de ruedo es superior al de la acera, 

debido a los recarpeteos que ha recibido la vía. 

Señales en la vía 

Se encuentran señales despintadas e incompletas., en el constado 

este del parque no está la señal de no virar a la izquierda en el 

sentido sur – norte. 

Peatones y ciclistas 

Se encuentran ciclistas constantemente sobre la carretera, debido 

a que no existe ciclo vía. 

Paradas de autobuses 

La existencia de esta parada de autobuses y el estacionamiento 

de vehículos frente al parque, bloquean el paso de vehículos. 

Estacionamientos 

Se estacionan los vehículos frente al parque, a pesar de que no 

está permitido. 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 

 
Figura 21. Condición actual de la Intersección 5 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 
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Figura 22. Deficiencias de intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 

 

 
Figura 23. Deficiencias de intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Tabla 17. Deficiencias encontradas en intersección 6 

Intersección tipo "Y" entre Ruta Nacional N°114 y Ruta Nacional N°126 

Aspectos evaluados Comentarios 

Colas de vehículos 

Debido a debido a la velocidad y cantidad de vehículos que 

pasan en el sentido Norte-Sur y viceversa, se pueden generar 

colas de unos 200 m aproximadamente 

Aceras 
Solo existen aceras en el costado oeste de la intersección, la cual 

es continua. 

Radios de giro 

Los radio de giro mínimo interior entre la Ruta Nacional N° 114 

y la Ruta Nacional N° 126, es de 6 m; es un radio apto solo para 

vehículos livianos y es insuficiente para las demás categorías de 

vehículos. 

Obstrucciones visuales 
El ángulo de la vía secundaria con respecto a la vía principal, 

complica la visibilidad según el tipo de vehículo 

Drenaje 

Se encuentran zanjas que tienen la función de cuneta; no existe 

ni cordón ni caño; no existe una acera para el tránsito de 

peatones 

Bordes de la vía 
Zanjas que  hacen  la función de cunetas;  vegetación (zacate), 

basura;  no hay aceras para el paso de peatones 

Señales en la vía Señales despintadas y falta de captaluces 

Peatones y ciclistas 
Se encuentran ciclistas y peatones, constantemente,  sobre la 

carretera, debido a que no existe ciclo vía ni aceras 

Paradas de autobuses 

Justo antes de llevar a la señal de alto, hay una parada de 

autobús, de manera que  cuando está el autobús. bloquea todo el 

carril. 

Vegetación en la vía Abundante vegetación en los caños y bordes de la vía. 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 
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Figura 24. Condición actual de la intersección 6 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 

 

 
Figura 25. Deficiencias de intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Figura 26. Deficiencias de intersección  

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Tabla 18. Deficiencias encontradas en intersección 7 

Avenida Central - Calle 2 

Aspectos evaluados Comentarios 

Demoras 
Ocasionadas por las paradas de autobuses, vehículos mal 

estacionados, un reductor de velocidad y peatones. 

Colas de vehículos 
Producto de las demoras en la intersección;  las colas pueden 

alcanzar 400 m 

Carriles 

No se encuentran demarcados y gracias a las paradas de taxis y 

autobuses en la adyacente norte de la intersección, el ancho de 

dos carriles se reduce a uno. 

Aceras 
 Las aceras en la esquina sureste tienen un ancho de 80 cm;  no 

está cumpliendo con lo establecido por el Ministerio de Salud 

Radios de Giro 

 Los radios de giro mínimo interior en las esquinas en donde se 

permite un giro son los siguientes: 

Radio sureste 2 m. 

Radio noroeste 3m. 

Ambos radios no cumplen con el mínimo de 4,4 m. 

Condición de la superficie Presenta fisuras longitudinales y fisuras transversales 

Bordes de la vía 
Caños  se vuelven profundos debido al recarpeteo que ha sufrido 

la superficie del pavimento 

Señales en la vía Señalamiento horizontal y vertical despintado 

Marcas en el pavimento Marcas del giro de los vehículos pesados 

Peatones y ciclistas 
Se encuentran ciclistas constantemente sobre la carretera, debido 

a que no existe ciclovía 
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Paradas de autobuses 
Se encuentra la parada principal de los autobuses de Barva - 

Heredia 

Estacionamientos Se estacionan vehículos repartidores y particulares 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 

 

 
Figura 27. Condición actual de la intersección 7 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 
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Figura 28. Deficiencias de intersección  

Fuente: Propiedad del autor (2017) 

 

 
Figura 28. Deficiencias de  intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Tabla 19. Deficiencias encontradas en intersección 8 

Avenida 2 - Calle 2 

Aspectos evaluados Comentarios 

Demoras 
Se presentan en el alto, debido a la velocidad que toman los 

vehículos en sentido norte-sur. 

Colas de vehículos 

Se presentan colas de vehículos debido a las paradas de autobús, 

la poco visibilidad y la cantidad de vehículos que pasan en el 

sentido Norte Sur 

Carriles  
La línea de centro en el sentido norte sur presenta un desfase de 

aproximadamente 50 m  

Aceras 

 La esquina suroeste está quebrada y presenta acumulación de 

agua;  no existen rampas para personas con discapacidad en las 

esquinas, noreste y sureste 

Radios de giro 

 Los radio de giro mínimo interior en las esquinas en donde se 

permite un giro son los siguientes: 

Radio noreste 2 m. 

Radio suroeste 3 m. 

Ambos radios no cumplen con el mínimo de 4,4 m. 

Obstrucciones visuales 
Es la visibilidad de la intersección según la cantidad de 

vehículos o si se encuentran mal estacionados. 

Condición de la superficie 
Fisuras pequeñas que podrían acabar formando una zona de 

desprendimiento de la capa de rodadura. 

Bordes de la vía 
Aceras y cunetas rotas,  producto de los radios de giro 

insuficientes. 

Señales en la vía 
Señalización despintada y borrosa. 

Marcas en el pavimento 
Marcas de vehículos pesados al hacer el giro de Oeste-Sur. 
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Peatones y ciclistas 
Se encuentran ciclistas constantemente sobre la carretera, debido 

a que no existe ciclovía. 

Estacionamientos 
Dificultan la visibilidad y generan demoras. 

Otros 
Las esquinas presentan un desfase, lo que obliga a los 

conductores a desviar ligeramente sus vehículos. 

Fuente: Elaborada por el autor (2017)  

 
Figura 30. Condición actual de la intersección 8 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 
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Figura 31. Deficiencias Intersección  

Fuente: Propiedad del autor (2017) 

 

 
Figura 32. Deficiencias Intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Tabla 20. Deficiencias encontradas en intersección 10 

Avenida 2 - SODA Kiosco 

Aspectos evaluados Comentarios 

Carriles 
No están demarcados los carriles. 

Aceras 
No cuentan con rampas para personas con discapacidad. 

 

Radios de giro 

 Los radios de giro mínimo interior en las esquinas en donde se 

permite un giro son los siguientes: 

Radio sureste 3 m. 

Radio noreste 3 m. 

Ambos radios no cumplen con el mínimo de 4,4 m. 

Obstrucciones visuales 
Se afecta la visibilidad si se encuentran vehículos mal 

estacionados. 

Condición de la superficie 
Presenta fallas transversales y longitudinales así como deterioro 

de borde. 

Bordes de la vía 
Deteriorados y en algunos casos totalmente quebrados,  lo que 

genera acumulaciones de agua. 

Señales en la vía 
Señales insuficientes y despintadas. 

Peatones y ciclistas 
Se encuentran ciclistas constantemente sobre la carretera, debido 

a que no existe ciclovía. 

Estacionamientos 

Se estacionan vehículos;  sin embargo no tiene mayor impacto 

ya que el ancho de la vía, permite que el comportamiento de la 

vía no se vea afectado. 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 
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Figura 34. Condición actual de la Intersección 10 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 

 

 

 
Figura 35. Deficiencias de intersección  

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Figura 36. Deficiencias Intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 

 

Tabla 21. Deficiencias encontradas en intersección 19 

Avenida 2 - Calle 12 

Aspectos evaluados Comentarios 

Carriles 

 Los carriles no se encuentran demarcados. 

Aceras 

 Las aceras no existen antes de llegar a la intersección en sentido 

oeste-este;  no cuentan con rampas para personas con 

discapacidad, tienen gradas. 

Radios de giro 

Los radio de giro mínimo interior en las esquinas en donde se 

permite un giro son los siguientes: 

Radio sureste 3 m. 

Radio noreste 3 m. 

Ambos radios no cumplen con el mínimo de 4,4 m. 
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Obstrucciones visuales 

La visibilidad de la intersección se afecta según la cantidad de 

vehículos o si se encuentran mal estacionados. 

Drenaje 

El cordón y caño no se encuentran conectados a un tragante y 

acumulación de agua en una de las esquinas. 

Condición de la superficie 

Presenta fisuras longitudinales, transversales y una red de fisuras 

conocidas como piel de lagarto. 

Bordes de la vía 

Cordón y caño sucios, presencia de basura y alguna hierba 

creciendo de las zonas más húmedas. 

Señales en la vía 

Se encuentran sobre aceras muy estrechas;  además la 

vegetación y vehículos mal estacionados pueden afectar a que 

no se vea con claridad el alineamiento vertical. 

Peatones y ciclistas 

Se encuentran ciclistas constantemente sobre la carretera, debido 

a que no existe ciclo vía. 

Estacionamientos 

Vehículos de habitantes de la zona, clientes y proveedores de 

comercios. 

Vegetación en la vía 

Crece vegetación en medio de las grietas que se encuentran en 

las aceras. 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 

 
Figura 37. Condición actual de la Intersección 19 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 
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Figura 38. Deficiencias de intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 

 

 
Figura 39. Deficiencias Intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Tabla 22. Deficiencias encontradas en intersección 2 

Ruta Nacional N° 126 - Plaza Vistana Santa Lucía 

Aspectos valuados Comentarios 

Demoras 
Se presentan demoras a la hora de realizar giros izquierdos en 

sector de Santa Lucía sobre la ruta 126. 

Colas de vehículos 

Producto de las demoras en los giros, vehículos mal 

estacionados y paradas de autobús;  las colas del sector de Santa 

Lucía resultan ser prolongadas. 

Carriles 
Se vuelven insuficientes para el volumen de tránsito que pasa 

por la zona. 

Aceras 

 En el costado este de la intersección las aceras tienen 

gradientes, mientras que en la esquina suroeste no cuenta con 

rampas para personas con discapacidad. 

Radios de giro 

 Los radio de giro mínimo interior en las esquinas en donde se 

permite un giro son los siguientes: 

Radio sureste 3 m. 

Radio noreste 3 m. 

Ambos radios no cumplen con el mínimo de 4,4 m;  sin 

embargo, el espacio que existe en la vía favorece realizar los 

giros. 

Obstrucciones visuales 
Se ve afectada la visibilidad de la intersección,  según la 

cantidad de vehículos o si se encuentran mal estacionados. 

Drenaje 
Uno de los costados está en contacto directo con la vegetación;  

no cuenta con un caño o cuneta. 

Bordes de la vía 
En el sentido Barva- Heredia no existe acera, y en el espacio que 

existe,  se podría ampliar la vía. 

Peatones y ciclistas 
Se encuentran ciclistas constantemente sobre la carretera, debido 

a que no existe ciclovía. 
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Paradas de autobuses 
Generan demoras, aunado a los vehículos mal estacionados. 

Estacionamientos 
Generalmente hay vehículos estacionados frente a los 

comercios.  

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 

 

 

 

 
Figura 40. Condición actual de la Intersección 2 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 
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Figura 41. Deficiencias Intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 

 

 
Figura 42. Deficiencias de intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Tabla 23. Deficiencias encontradas en intersección 16 

Ruta Nacional N° 126 - Subestación eléctrica de Barva 

Aspectos evaluados Comentarios 

Aceras 
 Contienen gradas y no tienen rampas de acceso para personas 

con discapacidad. 

Radios de giro 

 Los radio de giro mínimo interior en las esquinas en donde se 

permite un giro son los siguientes: 

Radio noroeste 6 m. 

Radio suroeste 6 m. 

Los radios solo cumplen para vehículos livianos, mas no para el 

resto de categorías. 

Obstrucciones visuales 

Las obstrucciones visuales en esta intersección son los árboles 

que se encuentran el área verde; curvas horizontales y la 

velocidad de los vehículos sobre el sentido norte-sur y viceversa. 

Condición de la superficie 

Presenta fisuras en la superficie;  hay pérdida de ligante;  se 

observa que la superficie ha sido intervenida por prácticas de 

bacheo y extracción de núcleos de mezcla asfáltica. 

Bordes de la vía 
No existen aceras para los peatones;  existe  una de vegetación 

entre las viviendas y la vi principal 

Peatones y ciclistas 
Se encuentran ciclistas constantemente sobre la carretera, debido 

a que no existe ciclo vía 

Vegetación en la vía 
Alguna hierba empezó a crecer en el lugar donde se sacaron los 

núcleos de concreto  

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 
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Figura 43. Condición actual de la intersección 16 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 

 

 
Figura 44. Deficiencias  de intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Figura 45. Deficiencias Intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 

 

Tabla 24. Deficiencias encontradas en intersección 9 

Ruta Nacional N° 128 - Edificio Padre Pio 

Aspectos evaluados Comentarios 

Demoras 
Se presentan demoras a la hora de realizar giros izquierdos hacia 

la Ruta Nacional N° 128. 

Colas de vehículos 
Producto de las demoras en los giros y paradas de autobús. 

Carriles 

Los radios de giro no son adecuados para vehículos grandes 

como camiones y autobuses;  es necesaria la demarcación de 

carriles. 

Aceras 

 No existen las aceras en el sector sur de la intersección y las 

aceras de las esquinas noroeste y noreste no cuentan con rampas 

para personas con discapacidad. 
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Radios de giro 

Los radio de giro mínimo interior en las esquinas en donde se 

permite un giro son los siguientes: 

Radio noreste 3 m. 

Radio noroeste 5,4 m 

El radio mínimo interior para vehículos livianos es de 4,4 m para 

el restos de categorías ambos radios son insuficientes. 

Obstrucciones visuales 
Se afecta la visibilidad de la intersección por las paradas de 

autobús y hay vehículos que se encuentren mal estacionados. 

Drenaje 
Cordón y caño no son continuos en la vía;  se empoza el agua a 

las orillas de la vida. 

Condición de la superficie 
Existen diferentes fisuras transversales, longitudinales, en redes 

y desprendimiento de la capa de rodadura. 

Bordes de la vía 
Existe vegetación en las vías;  es necesario colocar cordón y 

caño y aceras para los peatones. 

Señales en la vía 
Se deben trazar los carriles de la ruta 128 

Peatones y ciclistas 
Se encuentran ciclistas constantemente sobre la carretera, debido 

a que no existe ciclovía 

Paradas de autobuses 
Generan demoras y disminuyen las distancias de visibilidad. 

Estacionamientos 
Vehículos de habitantes de la zona, clientes y proveedores de 

comercios 

Vegetación en la vía 
Vegetación en la base de la señal de alto 

 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 
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Figura 46. Condición actual de la Intersección 9 

Fuente: Elaborada por el autor (2017) 

 

 
Figura 47. Deficiencias de intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 
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Figura 48. Deficiencias de  intersección 

Fuente: Propiedad del autor (2017) 

 

3.3 Propuesta de soluciones para cada intersección 

 A continuación se presentarán las soluciones para las deficiencias encontradas, sin 

embargo,  no se realizarán para todas las intersecciones,  ya que algunas presentan 

características similares y las soluciones de una intersección que posee características en 

común con otra  pueden darse  con satisfacción de  las deficiencias que presente. 

3.3.1 Soluciones para la Intersección 18, Calle 5 y Avenida 2 

 Pavimentar las áreas de vegetación que se encuentran a los lados de los carriles para 

aprovechar todo su ancho. Asimismo,  juntar el pavimento con el cordón y caño,  de 

manera que se pueda escurrir hacia el caño el agua llovida. 

 Instalar rampas de acceso para personas con discapacidad y adaptar las aceras de 

acuerdo a lo estipulado en el reglamento de la Ley N° 7600. 

 Colocar pasos peatonales con luz y sonido para los estudiantes de la Escuela Pedro 

Murillo Pérez, ya que no tienen ninguno a lo largo de toda la calle. 
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 Aumentar los radios de giro, como mínimo a lo establecido,  para vehículos 

livianos, para procurar la maniobra segura de los conductores. 

 Construir un adecuado sistema de drenaje, tomando en cuenta el bombeo de la 

calzada, el cordón,  caño y los tragantes, para evitar acumulación de agua en la superficie y 

con ello,  deterioros en la capa de rodamiento. 

 Hacer una remoción de pintura del señalamiento horizontal que quedó en  los 

sentidos anteriores de la vía, para que no vuelvan a aparecer con el paso del tiempo y evitar 

confusiones en los conductores. Asimismo, sustitución de señales verticales y pintura de 

nuevo de las señales horizontales. 

 Programar rondas periódicas de los oficiales de tránsito, con el objetivo de hacer 

partes de tránsito y si es necesario,  retirar el  vehículo estacionado en zona de  prohibición. 

 Colocar rótulos de ciclistas en la vía, para avisar a los conductores que es una zona 

utilizada por los ciclistas. 

3.3.2 Soluciones para el tramo Santa Lucía, Intersecciones 1 y 2 

 Adicionar un carril de giro izquierdo desde la intersección a la altura de la Heladería 

POPS en Santa Lucía, hasta la entrada este de la Plaza Vistana, con el fin de evitar las 

demoras debido a los giros izquierdos. 

 Adicionar un carril en el sentido norte-sur con el fin de agilizar el tránsito en horas 

pico y reducir las demoras y longitudes de cola, que fácilmente se logran en este tramo. 

 Colocar captaluces en la señalización para familiarizar a los conductores con las 

nuevas señales de tránsito. 

 Instalar rampas de acceso para personas con discapacidad y adaptar las aceras de 

acuerdo con lo estipulado en el reglamento de la Ley N° 7600. 

Construir un adecuado sistema de drenaje, tomando en cuenta el bombeo de la 

calzada, el cordón y caño,  los tragantes, para evitar acumulación de agua en la superficie y 

con ello, deterioros en la capa de rodamiento. 

Aumentar el espaldón de la vía para que los ciclistas transiten por esta franja y 

colocar rótulos de ciclistas en aquella, para avisar a los conductores que es una zona 

utilizada por los ciclistas. 
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Aumentar los radios de giro a los de cabezales con remolque, de manera que se 

aproveche el área disponible y se cumpla a cabalidad con dicho parámetro, ya que por esta 

vía transitan vehículos de todo tamaño. 

Programar rondas periódicas de los oficiales de tránsito, con el objetivo de hacer un 

parte de tránsito y si es necesario retire vehículo existe la prohibición. 

3.3.3 Soluciones para la Intersección 6, Ruta 126 y Ruta 114 

 Instalar semáforos en la intersección con el fin de reducir las demoras y que sea más 

fluida la incorporación del tránsito hacia el centro de Barva. Aprovechando la colocación 

de estos semáforos, colocar un paso peatonal con sonido y luces en la sección norte de la 

intersección y construir un tramo de acera,  con base en lo establecido en el reglamento de 

la Ley N° 7600,  entre la parada de autobuses que se encuentra en la Ruta Nacional N° 114 

y el paso peatonal controlado por el semáforo  

 Construir una acera nueva con base en lo establecido en el reglamento de la Ley N° 

7600,  en toda la sección oeste de la intersección. con el fin de asegurar el tránsito seguro 

de los peatones. 

Aumentar los radios de giro a los de cabezal con remolque,  de manera que se 

aproveche el área disponible y se cumpla a cabalidad con dicho parámetro, ya que por esta 

vía transitan vehículos de todo tamaño. 

Construir un adecuado sistema de drenaje, tomando en cuenta el bombeo de la 

calzada, el cordón y caño y los tragantes, para evitar acumulación de agua en la superficie y 

con ello deterioros en la capa de rodamiento. 

Aumentar el espaldón de la vía para que los ciclistas transiten por esta franja y 

colocar rótulos de ciclistas en la vía, para avisar a los conductores que es una zona utilizada 

por los ciclistas. 

 Sustituir las señales verticales y remarcar la señalización horizontal de la vía, y 

programar el mantenimiento de la señalización en todo en cantón. 

3.3.4 Soluciones para la Intersección 7, Calle 2 y Avenida Central 

Instalar semáforos en la intersección con el fin de reducir las demoras y aportar 

fluidez al tránsito hacia el centro de Barva. Aprovechar la colocación de estos semáforos, 

utilizar pasos peatonales con sonido y luces en las secciones norte y este de la intersección. 
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Construir un adecuado sistema de drenaje, tomando en cuenta el bombeo de la 

calzada, el cordón y caño y los tragantes, para evitar acumulación de agua en la superficie y 

con ello,  deterioros en la capa de rodamiento. 

 Sustituir las señales verticales y remarcar la señalización horizontal de la vía, 

debido a que se encuentran despintadas y no se logran ver con facilidad.  

 Prohibir los estacionamientos en todas las carreteras que formen parte de una Ruta 

Nacional, con el fin de mantener la vía libre de obstáculos, que  pueda provocar colas de 

vehículos o dificultar el paso de vehículos de emergencia por la zona. 

Programar rondas periódicas de los oficiales de tránsito, con el objetivo de aplicar  

sanciones y si es necesario retirar vehículos en zonas en las cuales existe la prohibición. 

Aumentar los radios de giro como mínimo a lo establecido para vehículos livianos, 

para procurar la maniobra segura de los conductores. 

Instalar rampas de acceso para personas con discapacidad y adaptar las aceras de 

acuerdo con lo estipulado en el reglamento de la Ley N° 7600. 

Perfilar la superficie de rodamiento cuando  se encuentra dañada y volver a colocar 

mezcla, con un diseño de mezcla adaptado a las necesidades actuales de la intersección. 

Reubicar la parada de autobuses de Barva al sector de norte del parque, con el fin de 

colocar esa parada en el tramo menos congestionado del parque, para de este modo.  

despejar los carriles de la intersección. 

3.4 Conclusiones parciales 

Instalar semáforos,  reducir el tiempo de demora y permitir la colocación de pasos 

peatonales en tiempos invertidos, lo que aumenta la seguridad y comodidad de los 

conductores y peatones en las vías. 

Aumentar un carril en el sector de Santa Lucía para la intersección 1 y 2. Es una 

solución puntual que le daría más fluidez a las intersecciones; sin embargo, si este carril 

adicional se construye en todo el sector de Santa Lucía,  sería de gran beneficio para toda la 

comunidad. 

La aplicación del reglamento de la Ley N° 7600, es una necesidad en  todas 

intersecciones analizadas;  sin embargo,  por los anchos de acera y las señales verticales 

que se encuentran en medio de las aceras, una posible solución sería ampliar estas con las 
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condiciones requeridas,  reduciendo la calzada a un solo carril y dejándolo exclusivo para 

vehículos livianos. Asimismo,  desviar los vehículos pesados por rutas alternas, debido a 

que muchas de las estructuras del cantón de Barva son patrimonio nacional, lo que impide 

modificar su forma. 

Las medidas de bajo costo son soluciones aplicables a diversos panoramas de 

deficiencias en la ingeniería de tránsito y con resultados favorables a corto plazo, que sin 

duda mejorarían la seguridad vial de la zona de estudio. 
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CONCLUSIONES 

 

 Las conclusiones descritas a continuación se encuentran relacionadas con los 

objetivos planteados al inicio de la investigación: 

- La accidentalidad en el cantón de Barva presenta características de zona urbana, con 

un bajo porcentaje de accidentes con heridos graves o muertes; sin embargo, 

presenta características de una zona rural en algunos tramos. 

- Según el análisis de los registros brindados por el Consejo de Seguridad Vial 

(COSEVI),   se determina que se cuenta con una gran base de datos, para hacer una 

correcta caracterización de accidentalidad; sin embargo, no se encuentra actualizado 

con respecto a los registros de los años 2015 y 2016. 

- Debido al faltante de datos en el registro aportado por el Consejo de Seguridad Vial 

(COSEVI), se realizó una encuesta digital con el objetivo de conocer cuántos 

conductores prefieren conciliar la reparación de su vehículo antes de llamar al 

tránsito: el resultado señala que más de un 41 % de los encuestados prefieren 

conciliar la reparación de su vehículo antes de llamar al tránsito. 

- Se tomó una muestra de 180 accidentes de distribuido en el cantón de Barva, 

mediante la cual  se determinó que 24 intersecciones contaban con una frecuencias 

mayor o igual a 2 accidentes en el periodo de estudio; se debe  tomar en cuenta que  

más de un 41 % de los conductores no reportarían accidentes,  en caso de sufrir un 

accidente menor. 

- De acuerdo al orden de peligrosidad,  se determinó que la intersección 18, ubicada 

entre calle 5 y avenida 2 es la que presenta un orden de peligrosidad mayor. 

- Se tomaron las 12 intersecciones con el orden de peligrosidad más alto para aplicar 

las listas de cotejo. 

- Se obtuvieron las principales deficiencias en cada intersección, entre las cuales más 

comunes fueron:   

1- Presencia de peatones y ciclistas 

2- Radios de giro insuficientes 

3- Deterioro en señalización horizontal y vertical 
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- Según lo investigado con respecto a las soluciones de bajo costo, estas han sido una 

evolución de las medidas correctoras de alto costo. Debido a que su planificación y 

tiempo de ejecución es mayor, aunque en ciertos escenarios solamente se puede 

corregir con soluciones que se salen del concepto de bajo costo;  las soluciones a 

corto plazo de ejecución han resultado exitosas en países pertenecientes a  

Latinoamérica y Europa, por lo que una adecuada caracterización de la 

accidentalidad,  podría ser una alternativa de ahorro económico para los gobiernos 

locales y central. 
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RECOMENDACIONES 

 

Las recomendaciones que se mencionan a continuación, están elaboradas con base en  los 

resultados y hallazgos obtenidos en el periodo de investigación: 

- Hacer un llamado a las instituciones que registran la información de los accidentes, 

para mantener actualizado y al alcance de quien tenga interés, los registros de 

accidentes de tránsito para fines de investigación, académicos y estadísticos. 

- Hacer énfasis en promover la educación vial, desde edades tempranas por medio de 

la educación en las escuelas y colegios, de manera que los conductores y peatones 

de las próximas conozcan la importancia de este tema.  

- Instalar en los centros de ciudad y cercanías, estaciones permanentes para el conteo 

continuo de vehículos y obtener nuevos valores para los factores de horarios para 

más zonas de interés 

- Promover la aplicación de índices de accidentalidad en Costa Rica, con el fin de 

tomar en cuenta índices distintos a la frecuencia y enriquecer los datos de la 

investigación. 

- Realizar estudios de ordenamiento vial y uso de ciclovía para que lleguen a ser un 

complemento del presente tema. 

- Programar revisiones periódicas de inspección y dar siguiendo al estado de la 

señalización vertical y horizontal, para evitar confusiones a los conductores. 

-  Aplicar las sanciones respectivas a los vehículos que se estacionen en zonas donde 

existe su prohibición y de este modo evitar restricciones visuales en las 

intersecciones. 

- Incitar a las municipalidades a realizar inspecciones en sitio, junto a una lista de 

cotejo, para facilitar la identificación de deficiencias que se pueden presentar en el 

campo, consultando en el catálogo de soluciones de bajo costo, la opción que mejor 

se adapte a su necesidad. 
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ANEXOS 

Anexo 1. Accidentes georreferenciados 
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Anexo 2. Puntos negros 

Intersección Calle Avenida 

1 R 126 POPS 

2 R 126 Plaza Vistana 

3 R 126 Las Rosas 

4 R 126 Supermercado PALÍ 

5 Central 1 

6 R 126 R 114 

7 2 Central 

8 2 2 

9 Edificio Padre Pío R 128 

10 Soda Kiosco 2 

11 R 126 AMPM 

12 R 126 27 

13 R 126 Bomba Delta 

14 Central 4 

15 R 126 Matilda 

16 R 126 Subestación SP 

17 2 4 

18 5 2 

19 12 2 

20 R 119 2 

21 R 126 Súper Sánchez 

22 Vega Calle Sánchez 

23 R 128 Calle Sánchez 

24 R 126 Ind. Puente Salas 
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Anexo 3. Índice de accidentalidad para año 2012 

Índices de accidentalidad 

Intersección Frecuencia R1 
Accidentes 

por el 
tránsito 

R2 
Daños 

materiales 
equivalentes 

R3 

Daños 
materiales 

equivalentes 
promedio 

R4 

1 2 1 0,22 2 7 2 3,5 2 

2 1 2 0,09 19 3,5 3 3,5 2 

3 1 2 0,09 18 1 4 1 3 

4 1 2 0,11 16 3,5 3 3,5 2 

5 1 2 0,19 5 3,5 3 3,5 2 

6 1 2 0,12 13 9,5 1 9,5 1 

7 1 2 0,13 9 3,5 3 3,5 2 

8 2 1 0,23 1 7 2 3,5 2 

9 1 2 0,12 15 3,5 3 3,5 2 

10 1 2 0,12 11 1 4 1 3 

11 0 3 0,00 20 0 5 0 4 

12 1 2 0,11 17 3,5 3 3,5 2 

13 1 2 0,12 14 3,5 3 3,5 2 

14 0 3 0,00 20 0 5 0 4 

15 0 3 0,00 20 0 5 0 4 

16 1 2 0,13 7 3,5 3 3,5 2 

17 1 2 0,12 10 3,5 3 3,5 2 

18 1 2 0,23 1 9,5 1 9,5 1 

19 1 2 0,20 3 3,5 3 3,5 2 

20 1 2 0,13 8 3,5 3 3,5 2 

21 1 2 0,15 6 9,5 1 9,5 1 

22 0 3 0,00 20 0 5 0 4 

23 1 2 0,12 12 3,5 3 3,5 2 

24 0 3 0,00 20 0 5 0 4 
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Anexo 4. Índice de accidentalidad para año 2013 

Índices de accidentalidad 

Intersección Frecuencia R1 

Accidentes 

por el 

tránsito 

R2 

Daños 

materiales 

equivalentes 

R3 

Daños 

materiales 

equivalentes 

promedio 

R4 

1 3 2 0,34 4 10,5 3 3,5 3 

2 2 3 0,17 9 7 4 3,5 3 

3 1 4 0,09 17 3,5 5 3,5 3 

4 5 1 0,57 1 29,5 1 7,3 1 

5 1 4 0,19 8 3,5 5 3,5 3 

6 3 2 0,36 3 16,5 2 5,5 2 

7 1 4 0,13 11 3,5 5 3,5 3 

8 1 4 0,12 15 3,5 5 3,5 3 

9 2 3 0,23 6 7 4 3,5 3 

10 1 4 0,12 13 3,5 5 3,5 3 

11 0 5 0,00 18 0 6 0 4 

12 1 4 0,11 16 3,5 5 3,5 3 

13 1 4 0,12 14 3,5 5 3,5 3 

14 2 3 0,33 5 7 4 3,5 3 

15 1 4 0,13 11 3,5 5 3,5 3 

16 1 4 0,13 10 3,5 5 3,5 3 

17 1 4 0,12 12 3,5 5 3,5 3 

18 2 3 0,47 2 7 4 3,5 3 

19 0 5 0,00 18 0 6 0 4 

20 0 5 0,00 18 0 6 0 4 

21 0 5 0,00 18 0 6 0 4 

22 1 4 0,21 7 3,5 5 3,5 3 

23 0 5 0,00 18 0 6 0 4 

24 0 5 0,00 18 0 6 0 4 
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Anexo 5. Índice de accidentalidad para año 2014 

Índices de accidentalidad 

Intersección Frecuencia R1 

Accidentes 

por el 

tránsito 

R2 

Daños 

materiales 

equivalentes 

R3 

Daños 

materiales 

equivalentes 

promedio 

R4 

1 3 1 0,34 4 16,5 1 5,5 3 

2 2 2 0,17 14 13 2 6,5 2 

3 3 1 0,27 6 10,5 3 3,5 5 

4 2 2 0,23 11 13 2 6,5 2 

5 2 2 0,39 2 7 5 3,5 5 

6 2 2 0,24 8 7 5 3,5 5 

7 3 1 0,38 3 16,5 1 5,5 3 

8 2 2 0,23 9 7 5 3,5 5 

9 1 3 0,12 22 9,5 4 9,5 1 

10 2 2 0,25 7 7 5 3,5 5 

11 2 2 0,23 10 13 2 6,5 2 

12 1 3 0,11 23 3,5 6 3,5 5 

13 1 3 0,12 21 1 7 1 6 

14 0 4 0,00 24 0 8 0 7 

15 1 3 0,13 18 3,5 6 3,5 5 

16 1 3 0,13 16 3,5 6 3,5 5 

17 1 3 0,12 16 3,5 6 3,5 5 

18 2 2 0,47 1 10,5 3 5,25 4 

19 1 3 0,20 13 9,5 4 9,5 1 

20 1 3 0,13 17 3,5 6 3,5 5 

21 1 3 0,15 15 3,5 6 3,5 5 

22 1 3 0,21 12 3,5 6 3,5 5 

23 1 3 0,12 20 3,5 6 3,5 5 

24 2 2 0,29 5 7 5 3,5 5 
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Anexo 6. Orden de peligrosidad 

Orden de peligrosidad 

Intersección Calle Avenida 2012 2013 2014 Promedio 

1 R 126 POPS 1,75 3 2,25 2,33 

2 R 126 Plaza Vistana 6,5 4,75 5 5,42 

3 R 126 Las Rosas 6,75 7,25 3,75 5,92 

4 R 126 Supermercado PALÍ 5,75 1 4,25 3,67 

5 Central 1 3 5 3,5 3,83 

6 R 126 R 114 4,25 2,25 5 3,83 

7 2 Central 4 5,75 2 3,92 

8 2 2 1,5 6,75 5,25 4,50 

9 Edificio Padre Pío R 128 5,5 4 7,5 5,67 

10 Soda Kiosco 2 5 6,25 4,75 5,33 

11 R 126 AMPM 8 8,25 4 6,75 

12 R 126 27 6 7 9,25 7,42 

13 R 126 Bomba Delta 5,25 6,5 9,25 7,00 

14 Central 4 8 3,75 10,75 7,50 

15 R 126 Matilda 8 5,75 8 7,25 

16 R 126 Subestación SP 3,5 5,5 7,5 5,50 

17 2 4 4,25 6 7,5 5,92 

18 5 2 1,25 3 2,5 2,25 

19 12 2 2,5 8,25 5,25 5,33 

20 R 119 2 3,75 8,25 7,75 6,58 

21 R 126 Súper Sánchez 2,5 8,25 7,25 6,00 

22 Vega Calle Sánchez 8 4,75 6,5 6,42 

23 R 128 Calle Sánchez 4,75 8,25 8,5 7,17 

24 R 126 Ind. Puente Salas 8 8,25 4,25 6,83 
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Anexo 7. Listas de cotejo 

Aspectos a evaluar en cada intersección 

Deficiencias 
Intersección 

18 1 4 5 6 7 8 10 19 2 16 9 

Demoras No Si Si Si Si Si Si No No Si No Si 

Colas de vehículos No Si Si Si Si Si Si No No Si No Si 

Trazado (Carriles, aceras, 
radios de giro) 

Si Si Si Si Si Si SI Si Si No Si Si 

Distancia de visibilidad No Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si 

Drenaje Si Si No No Si No No No Si Si No Si 

Condición de la superficie Si No Si No No Si Si Si Si No Si Si 

Bordes de la vía Si No No Si Si Si Si Si  SI Si Si Si 

Señales en la vía Si No No Si Si Si Si Si Si No No Si 

Marcas en el pavimento No No No No No Si Si No No No No No 

Iluminación No No No No No No No No No No No No 

Peatones y ciclistas Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si 

Paradas de autobuses No No Si Si Si Si Si No No Si Si Si 

Estacionamientos Si Si Si Si No Si Si Si Si Si No Si 

Vegetación en la vía Si Si No No Si No No No Si No Si Si 

Otros No No No No No No Si No No No No No 
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Anexo 8. Soluciones de bajo costo 

Soluciones de bajo costo Alba, L (2008) Sánchez, Z (2016) Valverde, G (2003) 

Adicionar  carriles Sí Sí No 

Prohibir maniobras de giro Sí Sí No 

Aumentar radio de giro Sí Sí No 

Instalar Semáforos Sí Sí No 

Cambiar tipo de control de tránsito Sí Si No 

Sustituir y colocar señales verticales Sí Sí Sí 

Volver a demarcar señales horizontales y 
canalización 

Sí Sí Sí 

Colocar capta luces en la vía No Sí Sí 

Prohibir estacionamientos Sí Sí No 

Colocar pasos peatonales con luz y sonido Sí Sí Sí 

Reubicar cruces peatonales Sí Sí Sí 

Instalar rampas peatonales No Sí No 

Construir o ampliar aceras No Sí No 

Repavimentar Sí Sí Sí 

Colocar reductores de velocidad No Si No 

Colocar rejillas en cunetas Sí Sí No 

Construir isletas Si Si No 

Eliminar obstrucciones de visibilidad Sí Sí Sí 

Suprimir o reubicar paradas de autobuses No Sí Sí 

Instalar o mejorar iluminación Sí Sí No 

Reubicar postes de alumbrado No Sí No 

Remover arbustos No Si No 

Prohibir paso de vehículos pesados No Sí No 

Colocar amortiguadores de impacto No Sí No 

Demarcar bordes de la vía No Sí No 
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Anexo 10. Conteos vehiculares 

Intersección 1 

 
 

Intersección 2 
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Intersección 3 

 

Intersección 4 
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Intersección 5 

 

Intersección 6 
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Intersección 7 

 

Intersección 8 

 



 

121 

 

 

Intersección 9 

 

Intersección 10 

 



 

122 

 

 

Intersección 11 

 

Intersección 12 
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Intersección 13 

 

Intersección 14 
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Intersección 15 

 

Intersección 16 
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Intersección 17 

 

Intersección 18 
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Intersección 19 

 

Intersección 20 
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Intersección 21 

 

Intersección 22 
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Intersección 23 

 

Intersección 24 
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Anexo 11. Factores horarios 

 
Fuente: Anuario de información de tránsito 2015. (2016) 
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Anexo 10. Factores diarios de la estación N°0+500 San José- Caldera 

 
Fuente: Anuario de información de tránsito 2015. (2016)
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