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John Dawson — Malasia, Chile y Costa Rica. Estos paises ofrecian ejemplos de una

Presidente de iRAP

Cada afno mueren 1,3 millones

gran variedad de escenarios relativos a la seguridad vial, desde la
gran cantidad de motociclistas en Malasia, hasta carreteras de una

) sola calzada con altos limites de velocidad en Sudafrica.
de personas en accidentes

de transito en todo el mundo. Estoy profundamente agradecido al ACCR y al Gobierno de Costa

A causa de los accidentes se Rica por haber invitado a iRAP a realizar la prueba piloto de esta
pierde hasta un 3% del PIB del

mundo. Si continuamos asi,

nueva e importante metodologia, y a inspeccionar 2.800 km de
carreteras en Costa Rica, donde la cifra de muertes es muy grande.

podemos esperar que en los Este agradecimiento es, si cabe, ain mayor, por la disposicién

proximos 20 afios 250 millones del Gobierno y del ACCR a compartir los resultados de estas

de personas mueran o resulten inspecciones, con el fin de que todo lo aprendido en Costa Rica

gravemente heridas en todo el mundo. Los accidentes en carretera pueda ser utilizado en toda Sudamérica y el resto del mundo.

seguiran siendo la principal causa de muerte entre los jovenes. En su conjunto, se estima que los programas recomendados en los

En el afio 2006, iRAP obtuvo el generoso apoyo de la Fundacion FIA ~ cuatro paises piloto logren evitar mas de 70.000 muertes y lesiones

para desarrollar un ambicioso programa de inversiones, con el finde  serias a lo largo de 20 afios. Se estima que el beneficio total de los

desarrollar herramientas para ayudar a paises de ingresos bajos y cuatro programas recomendados ascendera a 3500 mil millones de

medios a encontrar el mayor rendimiento social y econémico posible  colones frente a una inversion de 200 mil millones de colones.
a las inversiones a través de la creacién de carreteras mas seguras. En Costa Rica, se calcula que el programa recomendado tendra
Los principales Programas de Evaluacién de Carreteras en paises

desarrollados (AusRAPR, EuroRAP y USRAP) han trabajado junto con

organizaciones que se dedican a la investigacion de la seguridad

un costa de 26 mil millones de colones con un indice de beneficio/
costes (BCR en inglés) de 22, proporcionando unos beneficios de

595 mil millones de colones a lo largo de 20 anos.

vial en todo el mundo y expertos locales para desarrollar y poner a . . . -
Las recomendaciones en este informe tienen como objetivo crear

rueba estas herramientas. . . . .
P un primer programa de mejoras de seguridad basicas, como la

Estas herramientas permiten la evaluacién de la seguridad vial en provision de vias peatonales y cruces seguros para peatones, el

las carreteras en ausencia de datos fiables sobre accidentes. Los sellado de arcenes y la mejora de las intersecciones. Estas se han

resultados de iRAP incluyen: de incorporar donde puedan salvar vidas. A lo largo de un periodo

+ Tablas y mapas con valoraciones por ‘estrellas’ que indican de 20 afios, se estima que se podrian evitar 14.700 lesiones

la seguridad de las carreteras para ocupantes de vehiculos,

motociclistas, ciclistas y peatones

Una base de datos con un inventario de carreteras con mas de 30

mortales y serias con el programa de inversiones propuesto.

El programa recomendado assume que los limites de velocidad

sefializados se obedecen de forma general., sin embargo también

atributos inspeccionados en la red de carreteras se han ilustrado el cambio de los resultados cuando se aumenta
. » . la velocidad 10 o0 20 Km/h por encima del limite establecido. En
» Una estimacion del nimero de personas que resultan muertas ) )
. tal caso el programa de inversiones propuesto reportaria aun
o gravemente heridas en cada una de las carreteras o )
) ) mayores beneficios, y resultaria rentable su extension a numerosas
inspeccionadas
localizaciones adicionales.

* Un programa recomendado de contramedidas rentable para .
) ) Esta nueva metodologia ofrece ‘vacunas para carreteras’
toda la red, para ser considerado por las autoridades locales y ) ) ) o
— contramedidas sencillas, asequibles y de gran rendimiento, que

entidades a cargo de la financiacion L . L ) .
salvaran miles de vidas y evitaran lesiones serias a lo largo de los

iRAP fue invitado a actuar en cuatro paises piloto: Sudafrica, proximos 20 afios.

Acerca de iRAP El objetivo de iRAP es:

El objetivo del Programa Internacional de Evaluacién de Carreteras (iRAP) es
salvar vidas en paises en vias de desarrollo, mediante el fomento de un disefio
mas seguro de las carreteras.

+ Generar y priorizar amplios programas de medidas relacionadas con
la ingenieria de seguridad que sean asequibles y ofrezcan importantes
resultados utilizando una metodologia mundialmente coherente.

» Operar a una escala que sea rentable y que pueda ser gestionada como

iRAP se centra en carreteras de alto riesgo en las que mueren y resultan proyecto para lograr una reduccién del coste de las muertes y lesiones muy

gravemente heridas un gran nimero de personas, y las inspecciona con el

fin de identificar donde es posible que programas asequibles de ingenieria de
seguridad reduzcan el gran numero de muertos y gravemente heridos de forma
significativa.

graves que son econémicamente significativas.

» Proporcionar la metodologia y los procedimientos para implementar un
seguimiento de las actuaciones, de forma que las entidades que financien

L A » los proyectos puedan ver los resultados y rendimientos permitiendo una
La iniciativa estd basada en una estrecha colaboracién entre las partes

. X . R . mejora global continua de la seguridad.
involucradas a nivel local y expertos internacionales, con el fin de lograr que las

carreteras sean seguras. » Proporcionar formacion, tecnologia y herramientas para crear informes y asi

generar y mantener la capacidad nacional, regional y local.

« Compartir experiencias y conocimientos sobre programas de seguridad vial p1
que sean efectivos en todo el mundo

www.irap.net



Karla Gonzalez

- Ministra de Obras
Publicas y Transporte
de Costa Rica

Los accidentes en carretera
son repentinos y violentos, y
son nuestros jévenes los que
mayormente se ven implicados
en ellos. Si no actuamos
ahora, podemos esperar
que en los préximos 20 afos
100.000 compatriotas mueran o resulten gravemente heridos
en nuestras carreteras. Casi todos nos veremos afectados

personalmente por una tragedia en nuestro pais.

Le pérdida y el dolor de seres queridos a esta enorme escala
es razoén suficiente para actuar. Los costes que suponen para
nuestra economia las muertes y heridas sin sentido hacen que

actuar sea una prioridad.

La experiencia en todo el mundo es que se pueden lograr

importantes reducciones de la cifra de victimas en carretera

realizando acciones en los ambitos basicos - uso del cinturon

de seguridad y cascos, respeto de los limites de seguridad,
prevencion del consumo de alcohol al volante, mantenimiento
de vehiculos en condiciones adecuadas y disposicion de una
infraestructura de carreteras segura. El gobierno esta actuando
sobre estos aspectos basicos. Nuestro programa para mejorar el
uso del cinturén, por ejemplo, ha sido reconocido mundialmente

gracias a la reduccion de la cifra de muertes resultante.

Todos los costarricenses saben que nuestras carreteras
necesitan mejoras basicas de seguridad. El reto del Gobierno
es ahora determinar prioridades e invertir la limitada cantidad
de dinero disponible donde vaya a salvar la mayor cantidad de
vidas. Muchos paises en el mundo estan fijandose ahora en la
seguridad de la infraestructura de las carreteras y obteniendo
nuevos conocimientos utilizando las herramientas ofrecidas por
el programa iRAP. Me alegro mucho de que iRAP haya venido
a Costa Rica y que hayan presentado sus resultados en este
informe. Nuestros ingenieros estudiaran ahora detenidamente
las recomendaciones y desarrollaran un programa de prioridades

para mejorar la seguridad de nuestras carreteras.

Nuestro Gobierno ha tomado la correcta decision de hacer de

la seguridad vial una prioridad nacional. Para tener éxito en la
reduccion del nimero de tragedias en las carreteras tenemos que
utilizar tanto nuestra propia experiencia como la experiencia del
resto del mundo. Nuestra campana ‘Por Amor Usa el Cinturén’
tuvo resonancia internacional, y nosotros, en Costa Rica, la
hemos hecho trabajar para nosotros salvando muchas, muchas
vidas. Ha sido todo un orgullo para mi estar involucrado en esa
iniciativa y también el haber propuesto que iRAP trabajara con
nuestro gobierno para ver como podriamos hacer nuestras

carreteras mas seguras.
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Quiero agradecer una vez mas a la Fundacion FIA por financiar
este gran programa piloto con el que se ha examinado cémo

la seguridad de nuestra infraestructura de carreteras se puede
mejorar de una forma asequible. Quiero también animar a otros
automovil clubes y organizaciones relacionadas con la seguridad
vial en todo el mundo a analizar lo que se puede lograr y como
sus Gobiernos pueden recibir

ayuda con el fin de actuar

de forma efectiva para tener

Carreteras Seguras.

Carlos Macaya -
Presidente del
Automovil Club
de Costa Rica



Una epidemia mundial

Las muertes y heridas como consecuencia de accidentes en
la carretera son una importante y creciente epidemia para la

salud publica.

Cada afo mueren 1,3 millones de personas en accidentes de
transito y el nimero de personas que sufren lesiones serias
puede ascender hasta 50 millones. Los accidentes en carretera
son actualmente la principal causa de muerte entre nifios y

jovenes de edades comprendidas entre los 10 y los 24 anos.

La carga que significan los accidentes en carretera es
comparable a la de la malaria y la tuberculosis y suponen un
coste del 1-3% del PIB mundial.

Mas de un 85% de las muertes y heridas graves en carretera
ocurren en paises en vias de desarrollo. Mientras que se espera
que las muertes en carretera se reduzcan en los paises de
ingresos altos, es probable que se incrementen en mas de un

80% en el resto del mundo.

En paises en vias de desarrollo, las personas de bajos ingresos
son las mas vulnerables. Peatones, ciclistas, motociclistas

y aquellos que utilizan el informal transporte publico son
frecuentemente los que con mas probabilidad resultaran

perjudicados en las carreteras.

El papel de la carretera

La mayoria de accidentes son causados por fallos humanos. Por
este motivo, las iniciativas relacionadas con la seguridad vial se
han centrado tradicionalmente en ‘arreglar’ al conductor, con el
fin de prevenir accidentes. Los planteamientos generalmente
incluyen la formacioén, examenes y la aplicacién de leyes. Sin
embargo, ‘errar es humano’ y la psicologia nos dice que la gente

siempre va a cometer errores.

Recientemente, los ingenieros se han centrado en determinar
las consecuencias de un accidente si se disefan vehiculos y
carreteras seguros. Es posible proteger al usuario de carreteras
en caso de accidente disefiando vehiculos y carreteras que al
combinarlos aseguren que las energias del choque no recaigan
completamente sobre el ser humano. Para usuarios de carretera
vulnerables, el disefio de la carretera tiene que ser ain mas
intensivo para asegurar que no se vean expuestos al transito de

alta velocidad.

En los principales paises desarrollados, en los que se

han logrado grandes progresos en lo relacionado con el
comportamiento de los conductores y la seguridad de los
vehiculos, las estrategias nacionales de seguridad estan
demostrando que la inversion en infraestructuras mas seguras
tendra como resultado una reduccion del numero de victimas
dos veces mas grande que la que resulta de la inversién en

comportamiento o en vehiculos.

Siguen habiendo muchos paises en los que la educacion

vial fundamental y la aplicacién de leyes (cinturones de
seguridad, cascos, alcohol al volante y el respeto general de la
legislacion) no se aplican. En estos paises, la infraestructura
basica, como sefiales y marcaciones de carretera claras, es
esencial, si lo que se espera es que los usuarios de carretera

sepan lo que se quiere que hagan y si se quiere aplicar la

legislacion de forma efectiva.

Organizacion

Algo que nos puede dar esperanza es que otras epidemias de
salud que parecian imposibles de combatir han sido eliminadas.
No hace mucho, en el afo 1967, unos 10-15 millones de casos
de viruela se cobraron 2 millones de vidas cada afo, y muchos de
los supervivientes quedaron desfigurados o ciegos. Sin embargo,
ese mismo afio 1967, la Organizacion Mundial de la Salud lanz6
un programa masivo de vacunacion al que le siguié el programa
Operacién Viruela Cero, con el objetivo de eliminar la enfermedad
de forma conjunta. La vision cero se consideré lograda cuando
se informo sobre el Ultimo caso de viruela en Somalia en el afio
1977. El programa fue descrito como un triunfo de la gestion y no

de la medicina.

Sabemos que podemos hacer lo mismo para prevenir las muertes
en carretera. Sin embargo, para combatir esta epidemia de salud
publica, tenemos que asegurarnos de crear un planteamiento
sostenible y estructurado para ponernos como objetivo una vision
cero — nos tenemos que organizar para hacer que las carreteras

sean seguras.
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Disenar carreteras mas
seguras

Las carreteras seguras se diseian para ser autoexplicativas

y compasivas.

Carreteras autoexplicativas muestran a todos los usuarios

donde deberian estar y como utilizar la carretera de forma segura.

Un disefo claro de la carretera no sélo explica donde se espera
que el usuario de la carretera esté, sino que también tiene en
cuenta la capacidad del usuario de procesar la informacion y

tomar decisiones.

Una simple isla para peatones en el centro de la carretera, no
cuesta mucho dinero y no sélo indica por donde cruzar, sino
que facilita notablemente el cruzar la carretera de forma segura,
ya que el peatdn solo tiene que fijarse en el transito de una
direccion. Este tipo de ‘refugio’ para peatones también hace que
los conductores tengan que reducir la velocidad y restringe las

maniobras de adelantamiento en el punto de cruce.

Carreteras compasivas son disefiadas para proteger a los
usuarios de la carretera en caso de un accidente. El disefo de

la carretera tiene que reconocer que pueden ocurrir accidentes
y asegurar que las muertes y heridas sean minimizadas
protegiendo a los usuarios de los peligros. Elementos de
ingenieria, como barreras de seguridad, se pueden utilizar para
separar el transito de vehiculos a gran velocidad de las personas

y para amortiguar los choques cuando ocurren.

Es menos probable que ocurran choques en carreteras
autoexplicativas y las heridas son menos graves en carreteras

compasivas.

Choques que matan
Usuarios de carretera vulnerables

Los peatones son mas vulnerables cuando tienen que cruzar
carreteras muy transitadas que no disponen de zonas especiales
para cruzar y cuando se ven obligados a mezclarse entre el
transito motorizado mientras se desplazan por una carretera

porque no hay vias separadas.

En paises en vias de desarrollo, los motociclistas y conductores
de ciclomotores pueden representar un alto porcentaje de las
muertes en carretera. En algunos paises asiaticos, mas del 70%

de los muertos en carretera son motociclistas.

Las contramedidas desde el punto de vista de la ingenieria que
son efectivas para reducir la probabilidad de un accidente grave o

mortal para usuarios de carretera vulnerables incluyen:

» Exclusion del transito de areas en las que hay una gran

actividad peatonal

» Reduccién de la velocidad del transito (tranquilizacion del

transito) en areas en las que hay gran actividad peatonal

» Vias peatonales y para ciclistas, de forma que no se tengan

que mezclar con el transito motorizado

 Instalaciones para cruzar carreteras segun la necesidad de
cruzarlas, que indiquen donde se espera que los peatones

crucen y reduzcan la dificultad de cruzar la carretera

» Construccién de carriles o instalaciones separadas

para motocicletas

» Barreras protectoras que ofrezcan seguridad pasiva

para motociclistas

Ocupantes de vehiculos

Para los ocupantes de vehiculos, los accidentes mortales y

graves se clasifican en tres categorias principales:

» Accidentes por salida de carretera: Un vehiculo se sale de la
carretera y choca contra un objeto estatico como por ejemplo

un arbol o un poste de iluminacién

» Accidentes en cruces: Los choques mas serios se producen
en cruces en T o en intersecciones en las que los impactos

laterales ocurren a altas velocidades

» Choques frontales: Vehiculos que se desplazan en direcciones

opuestas sufren colisiones con mucha energia

Las contramedidas desde el punto de vista de la ingenieria que
son efectivas para reducir la probabilidad de un accidente grave o

mortal para ocupantes de vehiculos incluyen:

» Eliminar objetos estaticos de los bordes de las carreteras
(como arboles, postes de iluminacion, sefiales de transito),
sustituir objetos estaticos con alternativas que ofrezcan
seguridad pasiva (por ejemplo postes de sefializacién e
iluminacion deformables), o proteger al usuario de la carretera

mediante vallas protectoras

+ Limitar el nUmero de accesos menores a las carreteras
principales, incluir carriles de giro y sustituir cruces de carreteras

y cruces en T por rotondas y pasos a distintos niveles

» Separar el transito de alta velocidad en direccién contraria con

una valla de seguridad o con una mediana muy amplia



Anteriores programas para
infraestructuras de carreteras
mas seguras

La estrategia para la reduccién del nimero de victimas en

cualquier pais y en cualquier etapa del desarrollo de la seguridad
vial necesita definir la aportacion que puede significar una mejora
sencilla y asequible de la infraestructura. Vias peatonales, pintura

y vallas salvan vidas.

Disefar, construir, financiar, gestionar y evaluar un esquema

de autopistas es posible en practicamente todo el mundo. Pero
hay pocos proyectos que se encarguen de mejorar la seguridad
en toda una ruta o en toda una red, aunque con frecuencia
ofrecerian los rendimientos econémicos mas competitivos a nivel

nacional, regional o local.

Las mejoras asequibles de la infraestructura de carreteras
tienen el potencial de reducir significativamente el numero de
victimas en carreteras a nivel nacional y a corto, medio y largo
plazo. Esto sdlo es posible si se aplican contramedidas efectivas
sistematicamente a rutas y redes completas en las que se

concentran los mayores numeros de muertes y heridas graves.

Gestion de la seguridad en la
red de carreteras

Con el fin de gestionar la seguridad de una red de carreteras

existente, se deben establecer tres actividades basicas:

» Recopilar datos fiables sobre accidentes. La policia y los
estadistas deben trabajar juntos para asegurar que los
accidentes graves se registren con exactitud, segun protocolos
y definiciones internacionalmente aceptados. Es posible
producir un mapa de riesgos utilizando estos datos para
mostrar donde las personas y las comunidades se enfrentan a

niveles de riesgo mas altos.

» Las autoridades de transito deben disponer de informacién
sobre el nivel de seguridad y el flujo de transito en sus redes
de carreteras. Tienen que entender como las caracteristicas
de las carreteras de su red contribuyen al riesgo, y cual es
la probabilidad de que ocurran accidentes graves o mortales.
Inspecciones con posterior calificacion por estrellas
documentan esta informacion sobre los atributos de las
carreteras, y se pueden realizar auditorias de seguridad vial

mas detalladas para identificar puntos especificos y problemas.

* Ya que se utilizan tratamientos para la seguridad, se deben
medir, analizar y registrar los resultados con el fin de aprender
sobre el impacto de los diferentes esquemas. La base de
evidencia debe dirigir las acciones futuras, asegurando que se

implementen las medidas mas eficientes para salvar vidas.

La gestion efectiva de la seguridad tiene que incluir mejoras

en las infraestructuras en ubicaciones determinadas de toda

la red de carreteras y no centrarse solamente en unos pocos
puntos negros que pueden haber registrado un gran nimero de

accidentes en un corto plazo.

Mapas de riesgos y
seguimiento de los
resultados

Siempre que se disponga de datos completos, exactos y
abundantes, hay dos protocolos RAP que utilizan datos reales de
accidentes y pueden ofrecer informacion clara sobre los riesgos y

asi servir de guia para la mejora de las infraestructuras.

Mapas de riesgo: Estos mapas se producen utilizando datos
histéricos sobre accidentes, mostrando el riesgo de resultar

muerto o gravemente herido.

Seguimiento de los resultados: RAP permite realizar un
seguimiento de la medida en la que se eliminan las carreteras que
presentan alto riesgo. El seguimiento de los resultados identifica
‘carreteras de alto riesgo constante’ en las que las autoridades
tienen que trabajar mas y las ‘carreteras con mayor mejora’ para
destacar la buena practica y fomentar una competencia por la
excelencia. Actualmente, los programas RAP han utilizado datos
de mapas de riesgo para hacer un seguimiento de los resultados
basandose en datos histéricos de accidentes, pero también sera
posible utilizar datos de inspecciones de carreteras para medir las

mejoras en la infraestructura de las carreteras.

En paises de ingresos bajos y medios es raramente posible
encontrar un historial de accidentes con datos de buena calidad,
por lo que es necesario utilizar otros métodos para evaluar las

necesidades de mejora de la seguridad.
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Valoracion con estrellas para la seguridad

La valoracién con estrellas de las carreteras ofrece un método para medir la seguridad de toda una red de carreteras. Esto es de especial valor
cuando no se dispone de registros sobre datos de accidentes, o cuando son inexactos o escasos.

1 Inspeccionar 2 Valorar 3 Generar

Se recogen datos en video Los atributos de la Los datos se analizan y
utilizando un equipamiento carretera son se generan opciones
especializado registrados por inspectores
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Los inspectores registran mas de 30 atributos de los que se conoce que influyen sobre la probabilidad de ocurrencia y la gravedad de
accidentes de transito. Los atributos de las carreteras son puntuados y combinados para reflejar la seguridad general que la carretera ofrece
a ocupantes de vehiculos, motociclistas, ciclistas y peatones. A las puntuaciones obtenidas se les asignan estrellas, de 1 a 5, permitiendo una
presentacion cartografica. Los ejemplos a continuacién muestran carreteras urbanas y rurales que recibirian una baja puntuacion en estrellas
(negro y rojo) y una puntuacion alta (amarillo y verde).

4 Tasar 5 Diseno 6 Construir

Se recomiendan Se realiza un disefio Se implementan las
programas de inversion detallado de los mejoras de seguridad 7
con alto rendimiento proyectos P




El proceso iRAP

El siguiente diagrama muestra el alcance de la metodologia de iRAP, desde la seleccion de las carreteras hasta la recomendacion de
un programa de inversion para toda la red. Para ello se necesitan conocimientos locales y una planificacion y disefio detallados con el

fin de concluir los programas de contramedidas exactos que se tienen que implementar.

Definir la red de carreteras en la
qgue se concentran los accidentes fatales
y con heridos graves

Inspeccionar las carretas y elaborar un
mapa de la calidad de la seguridad
de la red de carreteras

Estimar los costes Estimar ei valor
promedio de los promedio de los
proyectos ahorros en victimas

Valorar las opciones de inversion y
reomendar un esquema general de un
programa de alto rendimiento

Andlisis local de los proyectos de
contramedidas propuestos y las
ubicaciones

Estudios preliminares
de los proyectos

Disefio detallado, calculo de costes,
evaluacion final e implementacién

=Responsabilidad

compartida
'=Aportacién de iRAP
.=Aportacién local
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IRAP en Costa Rica

Poblacion: 4,4 millones

Carreteras: 30.000 km, 14% asfaltadas
Victimas mortales: 616 (2005)

Muertos por 100.000 habitantes: 14,0

Seguridad vial

Usuarios de carretera vulnerables: El porcentaje de muertes
entre peatones es particularmente alto, un 57% de todas las
muertes en carretera. Los ciclistas también estan representados

con cifras muy altas en los datos sobre accidentes.

Ubicacién: Aproximadamente un 70% de todos los accidentes

mortales ocurren en areas urbanas.

El equipo de iRAP

El equipo de usRAP coordina los trabajos en Costa Rica. El
equipo regional esta compuesto por ACCR (Automovil Club Costa
Rica), AAAFTS (Fundacion AAA para la Seguridad Vial), MRI
(Instituto Midwest de Investigacion), ISU (Universidad del Estado
de lowa), y RACC (Espafa). El proyecto cuenta con el apoyo del
Consejo de Seguridad Vial (Cosevi) y del Ministerio de Obras
Publicas y Transporte (MOPT).

El proyecto de iRAP

Las inspecciones en carretera de iRAP en Costa Rica se
realizaron en los meses de febrero y marzo de 2007, y se
completaron segun los protocolos de iRAP utilizando el sistema
Hawkeye 2000, desarrollado por el Grupo ARRB. Se grabaron
videos multi-vision durante las inspecciones, que luego se
codificaron en laboratorio utilizando software especial en los

meses de junio y julio de 2007.

Las inspecciones de iRAP se realizaron en 2.801 km de
carreteras, es decir aproximadamente un 64% de las autopistas
nacionales asfaltadas de Costa Rica. La red de carreteras
inspeccionada incluyo a casi todas las carreteras asfaltadas del
sistema nacional de autopistas con un transito de mas de 2.000
vehiculos diarios. Esto incluye la Autopista Panamericana

(Rutas 1y 2) que lleva desde Nicaragua a Panama.

Tipo de carretera | Longitud Tipo de area | Longitud

2 carriles

(una direccion) 88%, 2.468 km | Rural 58%, 1.615 km
4 o0 mas carriles

(una direccion) 6%, 178 km Semi-urbana |24%, 669 km
6 0 mas carriles

(dos direcciones) | 6%, 155 km' Urbana 18%, 517 km

Resultados de la
valoracion con estrellas

Las valoraciones con estrellas representan la seguridad de

la infraestructura de la carretera en relacion con un miembro

de cada grupo de usuarios. En Costa Rica, se calcularon los
resultados para tres grupos de usuarios de carreteras (ocupantes

de vehiculos, ciclistas y peatones).

» Una valoracion con cinco estrellas equivale al disefio mas

seguro de una carretera para la velocidad de transito indicada

» Una valoracion con una estrella equivale a una carretera
con un disefio de infraestructura muy malo para la velocidad de

transito indicada

Es importante tener en cuenta que la valoracion por estrellas
representa el riesgo para la seguridad al que se enfrenta

un usuario de carretera individual si este (o el transito a su
alrededor) se esta desplazando dentro del limite de velocidad.
El flujo de transito y las estimaciones de velocidades reales no
se incluyen en el célculo. Por ejemplo, los limites de velocidad
en Costa Rica son significativamente mas bajos que en muchos
paises, y en Sudafrica son bastante mas altos. Estas diferencias
influyen sobre las valoraciones con estrellas obtenidas,

independientemente de la velocidad real del transito.

1Considerando cada direccion por separado, segun el protocolo de inspeccion iRAP
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Valoraciones con estrellas para ocupantes de vehiculos

Este mapa muestra el riesgo individual al que se enfrentan los ocupantes de vehiculos dentro del limite de velocidad en la red de
carreteras inspeccionada en Costa Rica.

Una valoracion de cinco estrellas representa al disefio mas seguro de una infraestructura de carretera para el entorno de velocidad

existente; una valoracion de 1 estrella es sindbnimo de una carretera con un disefio de infraestructura de mala calidad.

.
/
]

/

-~/ e ~ NICARAGUA \

Murcietdho

Guarro Bocas

o\Z HEH D
T v B
W%
%
DS 5
BacacEs Boca venal

SARDINAL

745

5 Puero Vieo
me % .

fnas  Puerio Nueva

4 2
5
N S
3 3
Tempate 4 3
Mg
Bolson - QUESADA

2 oy
g 1, Zlajue
\k P mes §| @ gy .
NTA CRUZ e 7ena, =
33
San fronid EE
% >
H
Nicova
Sy -
fusol Aoangartos ’ 128
Varbela B Y )
s A%
N ?* S
- 5
Cusste Grande SariPabip & ‘ y
I

Limén
L ESPARZA

Corina

Cartago PUERTO LIMON =

Najuely
San José

: -
oo Ay -
oo

TUCURRIQUE

G,
“anasase
Parenag
£
3
8
g 5 B

Chipo

=

SN MARCOS
&
Esterilos Este :u
o g oy
5§ s
%
&

p N 4

EVALUACION EN ESTRELLAS

lng,
Ah— eicteiede PANAMA
Fedodok

Pejibaye BUENOS AIRES

Potrefo Grande N

Carreteras de doble via
Carreteras de via Gnica

Otras carreteras primarias
Limites provinciales

0 B 20 Mitas

=
o

Punto Jimenez

p10



Valoraciones con estrellas para ocupantes de vehiculos en
la Region del Valle Central

Este mapa muestra el riesgo individual al que se enfrentan los ocupantes de vehiculos dentro del limite de velocidad en la red de

carreteras inspeccionada en la region del Valle Central en Costa Rica.
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Valoraciones con estrellas para ciclistas

Este mapa muestra el riesgo individual al que se enfrentan los ciclistas que se desplazan en la red de carreteras inspeccionada en

Costa Rica.

Una valoracion de cinco estrellas representa al disefio mas seguro de una infraestructura de carretera para el entorno de velocidad

existente; una valoracion de 1 estrella es sinébnimo de una carretera con un disefo de infraestructura de mala calidad.
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Valoraciones con estrellas para ciclistas en la
Region del Valle Central

Este mapa muestra el riesgo individual al que se enfrentan los ciclistas dentro del limite de velocidad en la red de carreteras

inspeccionada en la region del Valle Central en Costa Rica.
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Valoraciones con estrellas para peatones

Este mapa muestra el riesgo individual al que se enfrentan los peatones que se desplazan en la red de carreteras inspeccionada en
Costa Rica.

Una valoracion de cinco estrellas representa al disefio mas seguro de una infraestructura de carretera para el entorno de velocidad

existente; una valoracion de 1 estrella es sindbnimo de una carretera con un disefio de infraestructura de mala calidad.
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Valoraciones con estrellas para peatones en la
Region del Valle Central

Este mapa muestra el riesgo individual al que se enfrentan los peatones dentro del limite de velocidad en la red de carreteras

inspeccionada en la region del Valle Central en Costa Rica.
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Ejemplos de carreteras y su valoracion con estrellas

Ocupante de vehiculos

Una carretera con 5 estrellas para
ocupantes de vehiculos estaria
separada por una mediana, tendria
los laterales de la carretera limpios,
sélo unas pocas intersecciones a
distintos niveles con largos carriles
de incorporacion y tendria un limite
de velocidad adecuado para el
entorno de disefio.

No se dispone de ejemplo ilustrativo

Carretera de dos direcciones con barrera en la mediana,
intersecciones separadas por niveles y buena delineacion

Carretera recta de una direccion con laterales relativamente libres y
algunos arcenes pavimentados

w
) ¢

Carretera de una sola direccion con curvas estrechas, arcenes
pavimentados estrechos y obstaculos en los laterales

*

Una sola direccion con friccion lateral y obstaculos en los
laterales

Ciclista

Una carretera de 5 estrellas para
ciclistas dispondria de instalaciones
para bicicletas, fisicamente
separadas de la carretera mediante
una barrera o una amplia zona libre.

No se dispone de ejemplo ilustrativo

Carril separado para bicicletas

Arcén pavimentado para el uso de bicicletas
Arcén estrecho sin pavimentar para el uso de bicicletas

*

Ciclistas desplazandose en una carretera estrecha




Peatdn

Una carretera de 5 estrellas para
peatones seria un area peatonal

en la que se excluya el trafico
motorizado o una carretera en

la que las instalaciones estén
fisicamente separadas con cruces
sefalizados en aquellos puntos en
los que los peatones desean cruzar.

ne de ejemplo ilustrativo

Camino pavimentado separado por una zanja
profunda

Ing
)

Camino pavimentado separado
Arcén sin pavimentar para el uso de peatones

*

Peatones caminando en una carretera estrecha
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Los beneficios de seguridad son cifras de valor actual descontadas a lo largo de 20 afios a una tasa de un 4% anual.Cambio de moneda 1 colén costarricense = 0,00201635 dolares US (tipo de cambio el 6 de marzo de 2008).

Programa de contramedidas recomendado para Costa Rica

El equipo de iRAP ha recomendado que las contramedidas con un indice de beneficio/coste minimo de 5 sean consideradas para la
futura financiacion.

Se espera que el programa recomendado, con un coste de construccion inicial de 25 mil millones de colones, evite 14.700 muertes y
lesiones serias a lo largo de 20 afios. En promedio, salvar cada vida y lesion seria costaria 1,8 millones de colones, y se estima que los
beneficios sobre la inversion tendran un valor total de 595 mil millones de colones.

Programa de contramedidas prioritario

Coste inicial de construccién estimado/ €

25 mil millones

26 mil millones
14.700
595 mil millones

Coste estimado para construir y mantener (20 afios)/ €

Accidentes mortales o graves evitados (20 afos)

Valor del beneficio de seguridad (20 afios)/ &

Coste por accidente mortal o grave evitado/ € 1,8 millones

indice beneficio/coste general del programa 22

El programa de contramedidas completo para Costa Rica se encuentra desglosado en el anexo.

Las 5 principales contramedidas recomendadas

En la siguiente tabla, se muestran las 5 principales contramedidas recomendadas dentro del programa para la investigacion inmediata:

Tipo de contramedida Longitud | Coste inicial de | Coste estimado Accidentes Valor del Coste por indice

o nimero | construccion para construir mortales o beneficio de accidente beneficios/

de puntos estimado/ y mantener graves evitados seguridad mortal o grave coste del

us$ (20 afios)/ US$ (20 afios) (20 afios)/ US$ (20 afios)/ US$ programa

Via peatonal 190 km 6,9 mil millones 6,9 mil millones 6.900 269,4 mil millones 1,0 millones 38
Cruces para peatones 170 puntos 4,5 mil millones 5,5 mil millones 2.500 99,2 mil millones 2,1 millones 19
Sellado/construccion de arcenes 180 km 3,0 mil millones 3,0 mil millones 1.500 59,7 mil millones 2,2 millones 18
Sefalizar intersecciones 80 puntos 4,5 mil millones 4,5 mil millones 900 33,7 mil millones 4,9 millones 8
Rotondas en intersecciones 230 puntos 1,5 mil millones 1,5 mil millones 700 27,6 mil millones 2,0 millones 20

Priority life-saving countermeasure — pedestrian footpaths

En Costa Rica, el 57% de las victimas mortales son peatones. La disposicion de una infraestructura de carreteras segura para
peatones es esencial para minimizar el riesgo de muertes y lesiones. Las vias peatonales son una contramedida importante para toda

la red de carreteras, que tiene el potencial de salvar muchas vidas en Costa Rica.

Proyecto de contramedidas propuesto

Con instalaciones

Red de carreteras actual

Sin instalaciones

Mejora recomendada

Datos de la inspeccion

Disposicion de vias peatonales Longitud/ km % Longitud/ km 190
Barrera fisica 3 Coste inicial de construccion estimado / US$ 6,9 mil millones
Separacion no fisica > 3m 52 2 Coste estimado para construir y mantener (20 afios)/ US$ | 6,9 mil millones
Separacion no fisica > 1m < 3m 249 Accidentes mortales o graves evitados (20 afios) 6.900
Adyacente al transito 338 12 Valor del beneficio de seguridad (20 afios)/ US$ 269 mil millones
Ninguna 2160 77 Coste por accidente mortal o grave evitado/ US$ 1 mil millones
Flujo de peatones a lo largo de la Longitud/ km % Indice beneficios/coste del programa 38
carretera

Bajo 332 12

Medio 1058 38

Alto 1410 50




20 anos salvando victimas en Costa Rica

El siguiente mapa muestra las victimas salvadas a lo largo de 20 afnos, es decir el resultado esperado del programa recomendado en

Costa Rica.
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Conclusiones

El programa piloto tenia una serie de objetivos: desarrollar

las nuevas herramientas iRAR, probar estas herramientas en
aplicaciones reales en una variedad de entornos en todo el mundo,
y explorar como se pueden crear las mejores asociaciones de

entidades para aplicarlas.

Herramientas iRAP

La metodologia de inspeccién de iRAP ha sido aplicada con éxito
en una variedad de entornos. En Costa Rica, el sistema de captura
por video seguido de una valoracion en laboratorio funciono bien
en un entorno en el que fue necesario capturar datos en areas

predominantemente urbanas y semiurbanas.

La valoracion con estrellas de las carreteras para cada uno de
los tres grupos de usuarios (ocupantes de vehiculos, ciclistas y
peatones) se realizd con éxito en Costa Rica. Se ha creado un
campo de accion para una mejora continua en la arquitectura
del calculo de la valoracién con estrellas: a medida que se van
haciendo mas inspecciones, se va aprendiendo y mejorando las

valoraciones con estrellas.

El reto de detectar y evaluar posibles contramedidas basandose
en los resultados de las inspecciones también funciond bien. El
volumen de datos involucrados en la consideracion de los atributos
asignados a las secciones de carretera cada 50 o 100 metros a

lo largo de miles de kilbmetros es formidable. El analisis légico
detras de la generacién y el descarte de posibles opciones para

contramedidas es complejo, incluso antes del analisis econémico.

En este informe se han presentado datos resumidos, sin embargo
los resultados de iRAP incluyen un desglose detallado del
programa de contramedidas y las ubicaciones exactas en las que

se deberia considerar su implementacion.

Un momento clave se presenta cuando se reune el equipo de iRAP
con los ingenieros locales una vez finalizadas las inspecciones,
para revisar los programas de contramedidas recomendados
generados por las herramientas, comprobar su ‘sentido’ y
refinarlas. Los resultados piloto fueron convincentes en este
sentido, y los paises piloto ya estan empezando a planificar la
implementacién de las recomendaciones.

Un método adecuado para el analisis economico fue desarrollado

con el apoyo del Banco Mundial. Este puede ser aplicado

satisfactoriamente a cualquier pais en cualquier momento de

desarrollo econémico.

Gestion de la velocidad

La primera cuestion planteada fue cémo tratar a los limites de
velocidad impuestos, que pueden no ser respetados. La velocidad
de los vehiculos desempefa un papel importante en el nivel de
seguridad de la red de carreteras. La gestion de la velocidad

es un aspecto critico en la gestién de un sistema de carreteras
seguro. El riesgo de morir o de sufrir heridas graves en un

accidente se minimiza si:

» Los usuarios de carretera vulnerables (p.e. motociclistas,
ciclistas y peatones) son separados fisicamente de los
automoviles y vehiculos pesados, o si las velocidades del

transito son de 40 km/h o menos

» El transito en direccién contraria esta fisicamente
separado y los peligros en los laterales de la carretera son

gestionados adecuadamente

+ Las velocidades de transito son de 70km/h o menos, en el
caso de ocupantes de vehiculos en carreteras en las que el
transito en direccion contraria no esta fisicamente separado o

existen peligros al borde de la carretera

Las valoraciones con estrellas de iRAP estan basadas en los
limites de velocidad indicados en las carreteras inspeccionadas,
por lo que implicitamente asumen que el transito se desplaza a
esa velocidad. Sin embargo, en aquellas carreteras en las que
las velocidades indicadas no se respetan o no se acompafnan con
soluciones de ingenieria adicionales, como la tranquilizacion del

transito, la efectividad puede verse reducida.

La velocidad del transito varia notablemente a lo largo del dia
como consecuencia de la congestion, el volumen, roces laterales,
incidentes, actividades de las autoridades y el cumplimiento

general de los limites de velocidad por parte de los usuarios.

En los resultados de iRAP, las carreteras con un limite de
velocidad muy bajo pueden obtener una valoracion con estrellas
relativamente alta (por ejemplo cuatro o cinco), a pesar de que
las caracteristicas de ingenieria pueden ser de un nivel mas bajo
y/o el entorno de la carretera no favorezca al limite de velocidad

(por ejemplo falta de tranquilizacion del transito). La medicion

detallada de los perfiles de velocidad reales no es parte de

El ejemplo muestra la localizacion de una recomendacion de mejora del trazado horizontal, en Malasia (otro de los paises piloto de iRAP).



la valoracion iRAP y se puede considerar como parte de una

evaluacion mas detallada en el momento de planificar el proyecto.

En consecuencia, el modelo iRAP puede subestimar la cifra
de victimas y los beneficios asociados a la contramedida en
carreteras en las que la velocidad generalmente es mas alta
que el limite de velocidad impuesto. Ademas, puede que no se
apliquen las contramedidas para la tranquilizacién del transito,

aunque puedan ofrecer un buen rendimiento para las inversiones.

En la red de carreteras de Costa Rica el limite de velocidad
sefalizado aparece especialmente bajo respecto a las condiciones
de la via. El disefio de la via en la mayor parte de la red, permite

o incluso sugiere a los conductores una conduccién a velocidades
superiores. Es por ello que las valoraciones en estrellas calculadas
indiquen una seguridad en carretera superior a la real. El impacto
de estos cambios en la seguridad de la red, de acuerdo con las
valoraciones en estrellas de iRAPR, se muestra en la grafica adjunta,
que muestra la seguridad de ocupantes de vehiculos, ciclistas y

peatones en el conjunto de la red estudiada segun:

» Ellimite de velocidad senalizado tal y como aparece en el

resto del informe

» Asumiendo velocidades de circulacion 10 Km/h superiores al

limite de velocidad sefalizado

» Asumiendo velocidades de circulacion 20 Km/h superiores al

limite de velocidad senalizado

Si los limites de velocidad sefializados fueran obedecidos de
forma generalizada, entonces el 60% de la red estudiada
obtendria valoraciones de 4 y 5 estrellas. Pero si las velocidades
fueran 20 Km/h superiores al limite sefalizado, la proteccion a
ocupantes de vehiculos obtendria estas valoraciones solamente

en el 6% de lared, y en el caso de ciclistas el 97% de la red

Limite de Velocidad Sefalizado
Limite de Velocidad + 10km/h

Limite de Velocidad + 20km/h

OCUPANTES DE
VEHICULOS

Limite de Velocidad Sefalizado

s
g Limite de Velocidad + 10km/h
o
Limite de Velocidad + 20km/h
Limite de Velocidad Sefalizado
=z
% Limite de Velocidad + 10km/h
o

Limite de Velocidad + 20km/h

0% 20%

se situaria en la zona de 1 o 2 estrellas. Si las velocidades de
circulacién reales son superiores y asi se permite, entonces el
programa de inversion de iRAP podria reportar mayores retornos
a los inicialmente estimados, ademas de que aparecerian nuevas

localizaciones donde la inversion seria rentable.

Los datos sobre la condicion de la carretera recogidos como
parte del proceso iRAP ofreceran una fuente valiosa para

que las autoridades investiguen sobre iniciativas adecuadas
para la gestion de la velocidad. Esto puede incluir un analisis
mas detallado de los resultados con el fin de investigar dénde
existen limites de velocidad demasiado bajos sin soluciones de
ingenieria que los acompafien o también una revisién de los
limites de velocidad y las instalaciones existentes en carreteras

que obtienen una valoracion baja para la seguridad de peatones

y ciclistas.

Creacion de sociedades

El éxito en cada uno de los paises piloto ha dependido en gran
parte de la creacion de un equipo entusiasta y altamente capacitado
compuesto por representantes de diversas agencias, para dirigir,
liderar y ayudar en la ejecucién de los programas. Los socios locales
en Costa Rica han proporcionado un apoyo practico excelente al
proyecto y su participacion en el proyecto desde sus inicios ha
asegurado que los resultados de las inspecciones se puedan utilizar

en su totalidad.

En Costa Rica, el ACCR ha dirigido y realizado los aspectos
‘nacionales’ del programa y han asegurado que los objetivos del
programa sean comunicados de forma efectiva en la prensa. Han
ofrecido una excelente representacién de la sociedad civil y han
proporcionado enlaces con otras partes involucradas incluyendo a

oficiales del gobierno y otros expertos locales en seguridad vial.

[l 1 Estrella
[l 2Estrellas
[ 3Estrellas
4 Estrellas
[ 5Estrellas

o

40% 60% 80% 100%
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Programa de contramedidas
recomendado por iRAP

El mayor reto para Costa Rica en relacion con el reto de la
seguridad vial es reducir el nimero de muertes y heridas graves
entre peatones y ciclistas. Mas de un 60% de las muertes en
carretera cada afo en Costa Rica tienen como protagonistas a

estos usuarios vulnerables de la carretera.

El programa recomendado tiene el potencial de salvar 1.300

vidas y prevenir 13.000 heridas graves en un periodo de 20 afios.

El programa implica una inversién inicial de 25 mil millones de
colones, con un gasto adicional de 1-2 mil millones de colones,
necesario para renovar las mejoras con una vida util mas corta
alo largo de 20 afnos. Se calcula que el programa, una vez esté
totalmente implementado, pueda salvar 65 vidas y evitar 650
heridas graves, lo que equivaldria a una reduccion del 11% de las

victimas anuales en las autopistas de Costa Rica.

Las principales contramedidas rentables que reduciran el nimero
de muertes y heridos entre los usuarios vulnerables de la

carretera incluyen:

» Vias para peatones, incluyendo vias separadas de la carretera
o adyacentes a ella
* Nuevos pasos para peatones, incluyendo tanto pasos

sefalizados como no sefalizados

» Sellado de arcenes, con lo que se proporcionaria una superficie
dura para peatones y ciclistas fuera de las vias de transito

* Nuevas intersecciones sefializadas que incluyan pasos
para peatones

» Nuevas vias para bicicletas, incluyendo vias separadas de la
carretera o adyacentes a ella

Estas mejoras para usuarios vulnerables de las carreteras,

muchas de las cuales también mejoran la seguridad de los

ocupantes del vehiculo, constituyen aproximadamente un 75% del

programa recomendado.

Las principales mejoras rentables para incrementar la seguridad

de los ocupantes de vehiculos incluyen:
* Nuevas intersecciones sefializadas

» Construccion de rotondas en intersecciones existentes

» Sellado de arcenes ofreciendo asi un area de recuperacion

para los vehiculos antes de acceder a la carretera

» Barreras en los laterales de las carreteras para reducir las

consecuencias cuando el vehiculo se sale de la carretera
+ Instalacion de vias de giro en intersecciones

El kit de herramientas de software de iRAP recomienda
contramedidas para cada seccion de carretera de la red

de carreteras de 2.800km considerada en el estudio. Estas
recomendaciones ofrecen un punto de partida para realizar
estudios de ingenieria detallados con el fin de planificar las mejoras

de seguridad mas adecuadas para cada seccion de carretera.

Seria conveniente empezar a actuar lo antes posible para lograr
los primeros beneficios del programa de mejora de la seguridad
en la infraestructura de las autopistas lo antes posible. Se

debera considerar la posibilidad de implementar el programa
recomendado a lo largo de los proximos tres a cinco afos. Esto
requeriria de un gasto anual de 5-8 mil millones de colones. Un
componente clave de la implementacion del programa deberia ser
el volumen del transito y la recopilacién de datos de accidentes
para una evaluacion anterior y posterior de las mejoras que
pueda demostrar el éxito alcanzado y una segunda fase del

programa de mejoras para los siguientes tres a cinco afos,

desarrollada sobre la base de la experiencia local documentada.

Uso de los resultados de iRAP

Los resultados de iRAP estan siendo considerados por el
Ministerio de Obras Publicas y Transporte (MOPT) y el Consejo
de Seguridad Vial (Cosevi) en decisiones relacionadas con las
mejoras futuras para la seguridad vial, y seguiran trabajando
estrechamente con todas las agencias gubernamentales y
no-gubernamentales interesadas en hacer que las carreteras
sean seguras. De hecho, ya se estan formulando planes para
la pronta implementacién de proyectos clave basados en los
resultados de iRAP.

Junto con socios internacionales de la iniciativa iRAP, el equipo
seguira contribuyendo al conocimiento sobre la seguridad vial en
todo el mundo y ayudara a fomentar programas de inversién que

salvaran muchas vidas cada afo.
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Anexo: Programa de contramedidas recomendado

El anexo presenta un resumen del programa de contramedidas recomendado con un indice de beneficio/costes minimo de 5.

Tipo de contramedida Longitud o Coste Coste estimado | Accidentes Valor del Coste por indice
nuamero de inicial de para construir mortales beneficio de | AMG evitado | beneficios/
puntos construccién y mantener o graves seguridad (20 afios) / € | coste del
estimado / ¢ (20 afios) / ¢ evitados (20 afios)/ ¢ programa
(20 anos)

Via peatonal 190 km 6,9 mil millones 6,9 mil millones 6.900 269,4 mil millones | 1,0 milloneses 38
Cruces para peatones 170 puntos 4.5 mil millones 5,5 mil millones 2.500 99,2 mil millones 2,1 millones 19
Ensanche de arcenes 180 km 3,0 mil millones 3,0 mil millones 1.500 59,7 mil millones 2,2 millones 18
Interseccion-sefializada 80 puntos 4.5 mil millones 4,5 mil millones 900 33,7 mil millones 4,9 millones 8
Interseccion-rotonda 230 puntos 1,5 mil millones 1,5 mil millones 700 27,6 mil millones 2,0 millones 20
Regular actividad comercial al 20km | 0,3milmilones | 0,5 mil millones 600 23,2 mil millones | 0,9 millones 45
borde de la carretera
Barreras de seguridad laterales 30 km 1,5 mil millones 1,5 mil millones 400 17,0 mil millones 3,6 millones 1
Tranquilizacion de transito 20 km 0,3 mil millones 0,5 mil millones 300 10,7 mil millones 1,9 millones 20
Mejora de aparcamiento 10 km 1,0 mil millones 2,0 mil millones 200 9,4 mil millones 0,8 millones 48
Interseccién — dispositivo para
girar a la izquierda 20 puntos 0,3 mil millones 0,5 mil millones 200 8,9 mil millones 2,2 millones 18
(lugar sefializado)
Duplicacion (carriles adicionales) 2 km 0,8 mil millones 0,8 mil millones 200 6,8 mil millones 4,7 millones 8
Carril bici I I P .

80 km 0,3 mil millones 0,3 mil millones 100 3,9 mil millones 2,6 millones 15
(en o fuera de la carretera)
Interseccién con
giro a la izquierda 4 puntos 0,1 mil millones 0,3 mil millones 100 2,6 mil millones 4.5 millones 9
(lugar sin sefializar)
Mejora de la superficie de la 10km | 0,1 mil millones | 0,2 mil millones 30 1,3 mil millones | 4,9 millones 8
calzada
Mejora de la delineacién 10 km 30 millones 120 millones 20 0,9 mil millones 4,9 millones 8
Banda sonora / poste flexible 0,3 km 2 millones 3 millones 20 0,6 mil millones 0,2 millones 202
Lateral — retirar obstaculos 0,3 km 2 millones 2 millones 2 0,02 mil milliones 1,0 millones 8
TOTAL 25 mil millones 26 mil millones 14.700 575 mil millones 1,8 millones 22
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INTERNATIONAL ROAD ASSESSMENT PROGRAMME

Las muertes y heridas como consecuencia de accidentes en la carretera son una importante y creciente epidemia para la salud publica. Cada afio
mueren 1,3 millones de personas en accidentes de transito y 50 millones sufren heridas o discapacidades permanentes. Los accidentes de transito son
actualmente la principal causa de muerte entre nifios y jovenes de 10 a 24 afios de edad. La carga de los accidentes de transito es comparable a la de la
malaria y la de la tuberculosis, y supone un costo de 1-3% del PIB mundial.

Costa Rica llevé a cabo una accion reconocida mundialmente en favor del uso de cinturones de seguridad, logrando salvar con esta simple medida tan
efectiva a un 20% de victimas. Pero para salvar vidas se requiere de una combinacion de acciones con el fin de asegurar que haya conductores seguros,
en vehiculos seguros, recorriendo carreteras seguras.

Las inspecciones de iRAP realizadas en Costa Rica han llamado la atencion sobre la necesidad de disponer de una infraestructura de carreteras mas
segura. A través de ellas fue posible establecer una excelente colaboracién entre diversas organizaciones con el fin de lograr el objetivo de salvar vidas y
reducir el numero de heridos en las carreteras de Costa Rica.

En 2007, iRAP inspeccion6 2.800 Km de carreteras donde existe una concentracion de accidentes mortales y graves. La nueva metodologia propuesta
por iRAP nos proporciona:

» Tablas y mapas con valoraciones por ‘estrellas’ que indican la seguridad de las carreteras para ocupantes de vehiculos, motociclistas, ciclistas y peatones

* una base de datos con un inventario de carreteras con 30 atributos inspeccionados en la red de carreteras

* una estimacién del nimero de personas que resultan muertas o gravemente heridas en cada una de las carreteras inspeccionadas

* un programa de contramedidas recomendado para toda la red, para ser considerado por las autoridades locales y entidades a cargo de la financiacion
» un analisis de como la seguridad de la red de carreteras se ve afectada en funcion de las velocidades de circulacion reales

Los resultados de las inspecciones que se muestran en este informe, indican que con la inversiéon en un programa de contramedidas de seguridad para
las infraestructuras se podria salvar hasta un 11% de las victimas mortales y heridos graves en las carreteras de Costa Rica a lo largo de los préximos
20 afos. Los resultados identifican particularmente las contramedidas que salvaran las vidas de muchos peatones, como las vias para peatones, puntos
de cruce seguros y la atencién a detalles de seguridad.

El paquete de contramedidas devolvera unas 20 veces el coste en lo relativo a las victimas salvadas y ofrecera un importante impulso a la economia de
Costa Rica.

Esta nueva metodologia ofrece ‘vacunas para carreteras’. Existe una demanda para la realizacion de inspecciones en todo el mundo, pero el ritmo con
el que se pueden desarrollar las inspecciones a nivel mundial, depende de la velocidad con la que los principales donantes de ayuda y los bancos de
desarrollo reconozcan la escala de la crisis existente con los accidentes en carretera y se comprometan a actuar.
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