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RESUMEN

En los paises latinoamericanos se verifica, en general, el problema de la falta de un enfoque sistémico y
sostenible de la seguridad vial, asociado a un marcado crecimiento de la tasa de motorizacion privada;
una insuficiente e inadecuada inversién en infraestructura vial y en su sefialamiento y fiscalizacion; una
operaciéon poco controlada en vias compartidas y con problemas de disefio; una creciente exclusion
social que incrementa la locomocidn no motorizada y el transporte publico informal mas peligroso en su
operacion; un crecimiento y densificacion de la ocupacion urbana poco planificados, asi como un marco

regulatorio incompleto y disperso.

El Ministerio de Obras Publicas y Transportes MOPT de Costa Rica, y sus 6rganos desconcentrados
COSEVI, CNC, CTP y CONAVI, son los que han definido las acciones referentes a la infraestructura y
servicios de transporte, incluyendo aquellas vinculadas a la seguridad vial. Aunque el COSEVI es el
6rgano desconcentrado mas antiguo en materia de transporte terrestre, fue creado originalmente para
administrar el Fondo de Seguridad Vial y no para ejercer rectoria directa. A pesar de esto ha sido el
encargado del disefio y la implementacién de los Planes Estratégicos para la Seguridad Vial 2001-2005 y
2007-2011 y es un actor fundamental para la consecucién de las metas sectoriales del Plan Nacional de
Desarrollo “Jorge Manuel Dengo Obregon” 2006-2010, una de ellas disminuir de 14,2 a 12,1 el indice de

muertos totales por cien mil habitantes debido a accidentes de transito, entre el afio 2005 y el afio 2010.

En el presente trabajo se analizan ambos Planes de Seguridad Vial y las acciones estratégicas y metas
sectoriales del PND, esto con la ayuda de datos relevantes de la Ultima década, los resultados de varios
informes de la Procuraduria y Contraloria relativos al accionar del COSEVI y del MOPT, entre otros. De
ese andlisis se derivan conclusiones sobre la coherencia de esos planes y su problema de
implementacion concreta en la practica, la situacion institucional del sector y acciones necesarias para

consolidar al COSEVI, asi como de la necesidad de repensar y reformular metas sectoriales.

PALABRAS CLAVE: planes de seguridad vial, accidentes de transito-tendencias, tasa de letalidad



1. INTRODUCCION

Segun el Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el
transito (Peden et al, 2004), los accidentes de transito clasifican como un problema de
salud publica, pues cada dia mueren en el mundo mas de 3000 personas por lesiones
resultantes del transito, dejando un promedio anual de 1,2 millones de fallecidos y
aproximadamente 50 millones de heridos. Alrededor del 85% de esas muertes se
concentra en los paises de ingresos bajos y medios. Las proyecciones muestran que,
entre 1990 y 2020, esas muertes descenderan casi un 30% en los paises de ingresos
altos pero aumentaran un 80% en los paises de ingresos bajos y medios, donde se

encuentra Costa Rica.

En América Latina y el Caribe, segun Kopits y Cropper (2003), se espera entre los afios
2000 y 2020 un aumento de un 48% en el nimero de muertos en accidentes de
transito. Para esa ultima fecha se alcanzaria una tasa de letalidad de 31 muertes por
cada 100.000 personas, lo que representaria un poco menos del doble de la media
mundial estimada en 17,4, ademas también representaria 4 veces la tasa de los paises

de ingresos altos estimada en 7,8 defunciones por 100.000 habitantes.

Cabe notar que en este estudio la tasa de letalidad para América Latina y el Caribe para
el afio 2000 fue 26,1, para un promedio mundial de 13,0, sin embargo la tasa en Costa
Rica ese afio fue 17,0 y la del afio anterior 1999 fue 18,6, siendo esta la mas alta del

altimo decenio en el pais y representando un 40% a mas del promedio mundial.

En los paises de América Latina y el Caribe mueren cada afio cerca de 130.000
personas, y cerca de un millébn y medio sufren traumatismos o quedan parcial o
permanentemente discapacitadas a consecuencia de colisiones y atropellamientos en la
via publica. En el Segundo Foro de Actores para la Seguridad Vial en América Latina y
el Caribe (2007), segun Julio Urzua, Secretario Ejecutivo de la Secretaria de la
Comision Transitoria para la Seguridad Vial, las muertes y lesiones representan un

costo para la regién de US$ 18 mil millones al afio, alrededor del 1.5% del PIB regional.



Al analizar la carga mundial de morbilidad y lesiones, y de no emprenderse las acciones
pertinentes, segun Murray y LOpez (1996) apud Peden et al (2004), se tiene que en
1990 las lesiones causadas por el transito eran la novena causa en orden de
responsabilidad y se prevé que en 2020 esas lesiones sean el tercer responsable de
esa carga, esto utilizando la cifra anual de afios de vida ajustados en funcién de la

discapacidad - AVAD - perdidos por causa de esas lesiones.

2. LOS PLANES NACIONALES DE SEGURIDAD VIAL

El Consejo de Seguridad Vial - COSEVI, como érgano de desconcentracion maxima
creado al efecto, tiene una razén de ser de rectoria, aunque originalmente fue ideado
para administrar el fondo de seguridad vial, lo cierto es que la coordinacién de acciones,
la formulacion presupuestaria y la discusion de politicas se da en coexistencia con la

Divisién de Transportes del MOPT.

Ademas el COSEVI aglutina en su Junta Directiva, presidida por el Ministro del MOPT 6
su representante, a delegados de diversas instituciones vinculadas al sector como el
Ministerio de Educacion - MEP, la Caja Costarricense del Seguro Social - CCSS, el
Instituto Nacional de Seguros - INS, el Instituto Nacional de Aprendizaje - INA -y a la
propia Division de Transportes del MOPT ya mencionada que es el superior jerarquico
de las Direcciones de Ingenieria de Transito, Educacion Vial y Policia de Transito. Por
lo anterior ha sido el COSEVI el encargado de formular los Planes Nacionales de
Seguridad Vial del pais, tanto el del periodo 2001-2005 como el del periodo 2007-2011.

2.1 Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005
Cabe resaltar que este plan fue plasmado en el Decreto Ejecutivo N° 29390-MOPT-S

publicado el 6 de marzo del 2001, donde ambos Ministerios - Transportes y Salud -

motivaron su creacion en algunos considerandos que se referian a:



¢ Que la mayoria de las personas que se ven involucradas en accidentes de transito,
poseen una edad que oscila en el rango de los cinco y los cuarenta y cinco afios; y
gue el 35% de las victimas eran peatones que circulaban por la via publica, mismos
que fallecieron en el sitio.

e Que el articulo 217 inciso b) de la Ley de transito por Vias Publicas Terrestres, se
establece la obligacion para el COSEVI de trasladar un 10%, por el concepto de
recaudacion de multas derivadas de las infracciones de dicha ley, a todas las
municipalidades del pais®.

e Que la meta seria reducir cada afio en 5% el nimero de fallecidos y discapacitados,

con relacion al afio anterior durante los proximos cinco afos.

Para la ejecucion de las actividades relacionadas con el Plan Nacional, se nombra una
comision permanente de alto nivel institucional, que estara conformada por los sefiores
Ministros de: Obras Publicas y Transportes, quien la presidira, Seguridad Publica,
Educacion Puablica y Salud y los sefiores Presidentes Ejecutivos del Instituto Nacional

de Seguros y de la Caja Costarricense de Seguro Social.

Las principales funciones incluyen: dar apoyo activo y comprometido a la ejecucién del
Plan Nacional de Seguridad Vial, promover la incorporacion de la sociedad civil, la
empresa privada y las instituciones estatales, en la ejecucion de acciones integrales
orientadas a la prevencion; incorporar dentro de la tematica del sistema educativo
nacional, la materia de seguridad vial como tema de ensefianza obligatoria de primero y
segundo ciclo; implementar campafas para incentivar a los conductores a usar el
cinturén y la silla de seguridad para el transporte de menores; elevar los estandares de

los cursos tedricos y las pruebas practicas del sistema de acreditacion de los

! Art. 271 b) Un diez por ciento (10%) a las municipalidades de toda la Republica, el cual se distribuird tomando en
consideracion, en igual porcentaje, su poblacion y su area geografica. Estas sumas se destinaran, exclusivamente,

para financiar proyectos de seguridad vial, en coordinacién con la Direccion General de Ingenieria de Transito.



conductores; establecer una mayor vigilancia y control en las carreteras de alto riesgo,
para detectar excesos de velocidad, especialmente durante los fines de semana,
incrementar los operativos de control de conduccion bajo la influencia del alcohol;
promover la construccion de aceras y otras obras para la proteccion del peaton;
establecer progresivamente centros de traumatologia y prevencién de accidentes en
todos los hospitales; vigilar y controlar los requisitos minimos de circulacion para la flota
de transporte de carga pesada y transporte remunerado de personas; monitoreo
permanente de las condiciones mecanicas y de seguridad en el transporte de
estudiantes, y hacer los ajustes necesarios a los procesos de revision técnica de
vehiculos; incluir tema de seguridad vial y prevencion de accidentes en los programas
de salud ocupacional de las empresas privadas y de las instituciones publicas;
incorporar el componente de seguridad vial en todos los proyectos de recuperacion,

mantenimiento y construccion de nuevas carreteras.

En el Articulo 5°, sobre los programas y proyectos para la ejecucién del Plan Nacional
de Seguridad Vial, se determina que la comisién permanente de alto nivel coordinara lo
que corresponda con los Consejos Locales de Seguridad Vial denominados
COLOSEVIS, en cuya integracion se prevé la presencia del Alcalde, del jefe de la
delegacion de Policia de Transito, del presidente de la Junta de Desarrollo Integral del
Canton, de representantes de las Camaras Privadas, de la CCSS, del INS, de la Cruz

Roja y del Ministerio de Salud.

Los COLOSEVIS deberan ser incorporados por las municipalidades en el proceso de
formulacion de los proyectos y programas en materia de seguridad vial, procurandose
incluir sus actividades en materia de demarcaciones, semaforizacion, proyectos de
escuelas y empresas seguras, parques infantiles para instruccién vial, patrullas
escolares, mantenimiento de sefales de transito, campafas y ferias de seguridad vial,

entre otros.



En otras disposiciones se destaca que los Municipios deberan presentar antes de las
transferencias un informe de ejecucion y/o presentacién de proyectos en los términos
del reglamento, y que aquellos que no se ajusten a la anterior prevision, no se le girara
la transferencia respectiva, hasta tanto no ajusten su situacion y quede en firme el

nombramiento y creacion de los COLOSEVIS.

Aqui cabe destacar el dictamen C-193-2003 de la Procuraduria General de la Republica
- PGR, de junio de 2003, formulado ante consulta del Alcalde de Turrialba sobre la
naturaleza juridica de los COLOSEVIS, en donde se analiza la autonomia municipal y la
seguridad vial como competencia nacional vinculada al MOPT. Se concluye que esa
naturaleza juridica es la de simples 6rganos de colaboracién municipal, que deberan ser
incorporados en el proceso de formulacion de los proyectos y programas en materia de
seguridad vial. Ademas sefiala que esa creacion resulta de dudosa constitucionalidad,
pues se constituyen a instancia del Poder Ejecutivo, lo cual podria considerarse una

transgresion a la autonomia municipal reconocida por la Constitucién Politica.

Noétese que el DE N° 29390-MOPT-S se resume basicamente a crear la comision
permanente de alto nivel, dandole funciones especificas, y los COLOSEVIS, los cuales
son cuestionados en su naturaleza y constitucionalidad por la PGR, ademas de que el
funcionamiento pleno de ambas instancias no se verifica en la practica como se previo.

El COSEVI (2006) considera que el Plan Nacional de Seguridad Vial 2000 - 2005,
obtuvo importantes resultados, generando que en Latinoamérica solo Costa Rica y
Colombia figuraran como paises que han logrado reducir la incidencia de mortalidad por

accidentes de transito y a nivel centroamericano unicamente Costa Rica lo logro.

Algunas de las razones que servirian de base a esos resultados son: la reforma a la Ley
de Transito para hacer obligatorio el uso del cinturén de seguridad para el conductor y
los pasajeros; la suspension de la licencia de conducir a conductores ebrios; los
decretos entre el MOPT y el MEP para involucrar a centros educativos e implementar la

ensefianza de la educacion vial desde la edad pre-escolar; la creacion de COLOSEVIS;



las camparfias de respeto a los limites de velocidad, de los efectos nocivos de conducir
en estado de ebriedad y de comportamiento correcto de los peatones en las vias
publicas. Aqui debe recordarse que por la obligatoriedad y las campafas (una de ellas
premiada internacionalmente) para el uso del cinturén, se aumentd su utilizaciéon de un
20% a un 80%.

Finalmente el COSEVI (2006) sefiala que la politica de reduccion de la tasa de
mortalidad por accidentes de transito, incluida en el Plan Nacional de Desarrollo 2002 -
2006 y en el Plan Nacional de Seguridad Vial 2001 - 2005, se alcanzé en forma
satisfactoria y que se tenia programado en un periodo de cinco afios reducirla a un
18.00, no obstante se alcanzé una “reduccion en la tasa de 18.74 por 100 mil
habitantes”, esta cifra es incorrecta y parece obedecer a una estimacion de la
tendencia, lo real fue que entre los afios 2001 y 2004 se redujo en 17, 34%, al pasar la

tasa de 17,01 a 14,06, ya en el afio 2005 crece ligeramente hasta un valor de 14,24.

2.2 Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2007 - 2011

Este plan fue dado a conocer en conferencia de prensa el dia 22 de agosto del 2006
con el lema: Construyendo una Cultura de Paz en las Carreteras (COSEVI, 2006).
Establece que para fortalecer lo logrado con la implementacién del Plan anterior y para
garantizar el buen éxito de las acciones estratégicas que se proponen en el Plan
Nacional de Desarrollo 2006 - 2010 “Jorge Manuel Dengo Obregdén”, el Poder Ejecutivo
ha firmado el denominado “Contrato con la Ciudadania” para el periodo 2007-2010, que
garantiza el apoyo del Gobierno para coadyuvar a construir una cultura de paz en las

carreteras.

En el Plan se plantea una vision que propone: Costa Rica sera reconocida en el ambito
nacional e internacional, como un pais de avanzada en la implementacion de acciones
en seguridad vial, que promuevan la reduccion de muertes por accidentes de transito y

un cambio en la cultura vial. Ademas una misién: Construccion de una nueva cultura en



seguridad vial, por medio de la implementacion de acciones que ayuden a mejorar el
comportamiento de los usuarios del sistema de transito y a la calidad de vida de los

costarricenses. Los enunciados anteriores llevan al objetivo general de:

“Articular esfuerzos del sector publico, privado y la sociedad civil, en la ejecucion de
acciones de proteccion y seguridad para los usuarios que se movilizan por el sistema de
trdnsito nacional, de tal forma que se reduzca el numero de personas fallecidas por

accidentes de transito en un 19%, en un periodo de cinco afios”.

Como obijetivos especificos se tienen:

1- Disminuir los riesgos de los incidentes viales, promoviendo el compromiso de los

distintos sectores de la sociedad.

2- Promover acciones permanentes de seguridad vial, mediante el uso eficiente de los

recursos humanos y materiales disponibles.

3- Desarrollar programas de informacion, concienciacion y sensibilizacién de seguridad

vial para la poblacion.

En el Capitulo 4 del Plan se da una vision integral de los accidentes de transito por
medio de indicadores y figuras creados a partir de la informacién generada por la
Direccion General de Policia de Transito, el Instituto Nacional de Estadistica y Censos,
el Organismo de Investigacién Judicial y la Cruz Roja Costarricense, algunos de esas

figuras se muestran mas adelante.

Se tiene que la flota ha mostrado un crecimiento sostenido durante los ultimos doce
afos, alcanzando tasas de alrededor de 2,5 vehiculos por cada 10 habitantes, como se

aprecia en la figura a seguir.



INDICE DE MOTORIZACION ( VEHICULOS X 10 HABITANTES). COSTA RICA 2000-2005

2,00 -

iNDICE

1,00 -

0,00

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
ANO

Ese crecimiento del parque automotor representd que la flota creciera mas del doble a
partir del afio 1995 en el término de una década, tiene también un impacto en la tasa de

mortalidad por cada 10.000 vehiculos, pues esa razon fue mayor que la razon de

aumento de la mortalidad tal y como se puede apreciar en la figura siguiente.
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Ademas se observa una evolucidon sostenida de crecimiento de los accidentes, con un
aumento preocupante en la gravedad de los mismos, en los ultimos tres afios la

cantidad de heridos graves por habitante se incremento en un 15.82% respecto al 2002.

Al revisar la mortalidad total y en el sitio, cada vez menos habitantes fallecieron por
cada 100 mil habitantes en los cuatro afios anteriores al 2005, donde la tendencia se

revierte, como se puede apreciar en la figura de la tasa de letalidad.

TASA DE MORTALIDAD TOTAL Y EN SITIO POR 100 MIL HABITANTES. COSTA
RICA 1996-2005
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Las caracteristicas de la mortalidad presentada evidencian que hay una relacion fuerte
entre edad y muerte por accidente transito pues la mayor cantidad de fallecidos se da a
partir de los 15 afios alcanzando su pico entre los 20 a 24 afos, posteriormente

conforme aumenta la edad disminuye la incidencia, ya en lo que se refiere al tipo de



usuario son los peatones los de mayor incidencia, seguidos por los ocupantes de

vehiculos.

Como caracterizacion mas general se puede sefalar que, a pesar de los indicadores
relativamente bajos en la mortalidad por habitante, la magnitud de los accidentes
continda siendo un problema serio, considerando los heridos graves y muertes, donde
los jovenes son los més siniestrados. Ademas, se deben controlar las tardes y noches
en un patron de mortalidad por dia correspondiente a lunes, viernes, sabado y domingo,

siendo mas agresivos los meses de abril, julio, septiembre, octubre y diciembre.

En el Plan 2007-2011 se establecen las siguientes politicas nacionales:

1- Revision y modernizacién de la legislacion vigente atinente a la Seguridad Vial.

2- ldentificacién y atencion de tramos de carretera de alto riesgo en la ocurrencia de
accidentes de transito (puntos negros), para fortalecer el control y vigilancia por medio
de la programacion de planes de intervencion.

3- Modernizacién del sistema de formacion y acreditacion de conductores.

4- Desarrollo de acciones enfocadas a la educacion vial y a la promociéon de habitos
seguros para el desempefio adecuado de los usuarios en el sistema de transito.

5- Incorporacion de los componentes de Seguridad Vial en todos los proyectos de
recuperacioén, mantenimiento y construccion de nuevas carreteras.

6- Fiscalizacion del control técnico del parque automotor.

7- Formulacion y desarrollo de estrategias integrales de comunicacion e informacién en
seguridad vial, en el &mbito nacional y regional.

8- Incorporacion de la sociedad civil, la empresa privada y las instituciones estatales, en
la ejecucion de acciones integrales orientadas a la prevencion de los accidentes de
transito.

9- Inclusion de la seguridad vial dentro de las actividades de promocion de la salud y

prevencion de los traumatismos causados por los accidentes de transito.



10- Fortalecimiento de la atencion prehospitalaria y hospitalaria, asi como los servicios
de rehabilitacion para todas las victimas de traumatismos.

11- Establecimiento de programas de prevencion y tratamiento del alcoholismo y
farmaco dependencia como causas potenciadoras de accidentes de transito.

12- Establecimiento de programas de investigacion de causas reales de accidentalidad.

Para todas esas politicas se detallan las acciones del caso y su costo estimado, el cual

asciende a 40.540 millones de colones.

En el caso del COSEVI, para efectos de la vigencia del Plan, se sefala una estrategia a
mediano plazo estableciendo un indicador para fijar el curso concreto de accién y servir
de herramienta para evaluar si la estrategia fijada permite lograr el objetivo final, la
vigencia es de cinco afios, con una meta proyectada al afio 2011 en la reduccién de la
tasa de mortalidad en un 19% con respecto al ailo 2005. Lo anterior implica pasar de
una tasa de 14,24 en el 2005 a 11,53 en 2011, con una tasa de 12,10 en 2010, afio en

que finaliza la actual Administracion y el Plan Nacional de Desarrollo vigente.
3. EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO 2006-2010

La base para la elaboracion del PND esta definida por la Ley No. 5525 de Planificacion
Nacional, del 2 de mayo de 1974, y por la Ley No. 8131 de Administracién Financiera
de la Republica y Presupuestos Publicos, del 18 de setiembre de 2001. La Ley No.
5525 establece que el Ministerio de Planificacion Nacional y Politica Econdmica
(MIDEPLAN) tendra la responsabilidad principal de la elaboracion del PND, ademas
sefala que corresponde a MIDEPLAN velar porgue los programas de inversién publica,
incluyendo los de las instituciones descentralizadas, sean compatibles con las
prioridades establecidas en el PND. La Ley No. 8131 establece la vinculacién necesaria
entre el PND, los presupuestos nacionales y los planes operativos institucionales
anuales, en particular establecié que el PND constituird el marco global que orientara
esos planes operativos y su relacion con los presupuestos publicos.



En lo que interesa el PND actual (MIDEPLAN, 2007), denominado “Jorge Manuel
Dengo Obregdn”, establece en sus ejes primordiales el denominado Eje II: Politica
Productiva, en cuyas matrices para el (aparte 1.4) Sector Infraestructura y Transportes
seflala como una de sus Metas Sectoriales: “Disminuir la tasa de mortalidad por
accidentes viales en relacion con el afio 2005: hasta un nivel del 12.10% en el 2010”,
cuya redaccion puede generar una confusion al indicarse como meta alcanzar un
porcentaje cuando lo que se esta refiriendo es una razén o tasa. Independientemente
de lo anterior, ya se especificd en la seccion relativa al Plan de Seguridad Vial 2007-

2011 de dénde surge el valor de referencia de esa tasa o indicador.

Ahora bien, en el Capitulo 3 del PND, seccion 3.2.5 - Sector Infraestructura y
Transporte, en la descripcion de la meta sectorial 3.2.5.5 se consigna: Disminuir la tasa
de mortalidad por accidentes viales hasta un nivel del 12,1 por 100.000 habitantes en el
afio 2010. Lo anterior es concordante con lo consignado en la seccién 4.1 - Contrato
con la Ciudadania, que es el conjunto de acciones estratégicas que son de exclusivo
resorte del Gobierno, que no requieren de reformas legales, y que, por ello, puede
realizar por su propia iniciativa, en su aparte 4.1.5 - Sector Infraestructura y Transporte,
accion 4.1.5.8 - Plan para incrementar la seguridad vial, de manera que la tasa de
mortalidad por accidentes de transito pase de 14,2 a 12,1 por cada 100.000 habitantes.

Para mejor entender como se consignd la informacién proveniente del Plan de
Seguridad Vial hay que remitirse a las matrices del anexo sobre el eje de Politica
Productiva, pues ahi se tienen los siguientes conceptos:

e Accion Estratégica 7: Plan para incrementar la seguridad vial, de manera que la tasa
de mortalidad por accidentes de transito pase de 14,2 a 12,1 por cada 100.000 hab.

¢ Indicador: Tasa de mortalidad por accidentes de transito por 100 mil habitantes.

e Linea base: 2005: 14,24 accidentes de transito por 100 mil habitantes.

e Institucion responsable: MOPT. COSEVI



Cabe hacer aqui algunas observaciones que indican problemas que de hecho
distorsionan el objetivo que se busca y la forma de alcanzarlo: nétese que la accion
estratégica ya establece el valor de un indicador a obtener a partir de un determinado
valor del mismo medido en un tiempo inicial de referencia; ese valor inicial es para el
afio 2005 y se consigna como 14,24 accidentes de transito por 100 mil habitantes,
donde lo correcto es 14,24 muertos totales por accidentes de transito por 100 mil
habitantes, ademas un problema mayor es que el PND se da a conocer en 2007 para el
periodo que va hasta el 2010, pero en el afio 2006 la tasa de letalidad fue 14,95
muertos totales por accidentes de transito por 100 mil habitantes, un incremento de

5,0% respecto al afio 2005.

4. IMPLICACIONES EN METAS SECTORIALES Y ACCIONES

Para evaluar las implicaciones en la meta sobre seguridad vial del Sector Infraestructura
y Transportes del PND, que estéd estrictamente vinculada al Plan de Seguridad Vial
2007-2011 y sus acciones, primero se hara referencia a los planteamientos de ambos
planes de seguridad vial y a lo recomendado en analisis recientes, posteriormente se

referir4 especificamente la situacion de metas sectoriales.

4.1 Consideraciones sobre los Planes de Seguridad Vial y su Efectiva Aplicacion

De la comparacién entre los objetivos y acciones propuestas en ambos planes, se
extrae que existe una coherencia conceptual y que las acciones propuestas reflejan en
forma bastante adecuada las tendencias mundiales recomendadas como lineamientos
a seguir, sin embargo hay una deficiencia de verificacion en la practica de la

implantacion de esas recomendaciones o intenciones en forma definitiva.

Segun el informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el

transito (Peden et al, 2004), algunas de las recomendaciones son:



R1. “Designar un organismo coordinador en la administracién publica para orientar las

actividades nacionales en materia de seguridad vial.”

En Costa Rica existe este organismo desde hace mas de 25 afios, el COSEVI, pero
como se dijo su intencion inicial era administrar el fondo de seguridad vial, financiar
proyectos concretos, no ejercer coordinacion y rectoria. En este sentido fue muy clara la
Contraloria General de la Republica CGR (2003) en su Informe sobre el Estudio de la
Gestion Realizada por el Consejo de Seguridad Vial, DFOE-OP-36-2003, donde le
indica al Ministro del MOPT que:

“...considerando los multiples problemas de coordinacién, de duplicidad de funciones y
de relaciones jerarquicas que existen entre el Consejo de Seguridad Vial y las
Direcciones Generales de Ingenieria de Transito, Policia de Transito y Educacién Vial
de ese Ministerio, emite las siguientes disposiciones: a) Realizar las acciones que sean
necesarias a efecto de que, a la brevedad posible, se promuevan reformas en las leyes
correspondientes que permitan a ese Ministerio lograr el traslado de las Direcciones
Generales de Ingenieria de Transito, Policia de Transito y Educacién Vial al Consejo de
Seguridad Vial, en virtud de su relaciéon de unidades ejecutoras de los programas y
proyectos que se financian con los recursos del Fondo de Seguridad Vial. Lo anterior
fortalecera la posicion de ese Ministerio como Organo Rector del Sector Transportes y
permitira al COSEVI situarse como la institucion lider en materia de seguridad que el

pais requiere”.

Esa disposicion se mantiene en el apartado 2.2.7 del DFOE-OP-27-2006: Informe sobre
el Estudio Evaluativo de la Estructura Organica, Planificacion y Organizacion de los
Recursos del MOPT (CGR, 2006). Ademas ha sido planteado en la reforma a la Ley de

Transito y leyes conexas que actualmente se tramita en la Asamblea Legislativa.

R2. “Evaluar el problema, las politicas y el marco institucional relativos a los

traumatismos causados por el transito, asi como la capacidad de prevencion del pais.”



Este andlisis mas integral de politicas y el marco institucional esta vinculado al punto

anterior, faltando aqui una mayor integracion con las politicas de salud publica.

R3. “Preparar una estrategia y un plan de accion nacionales en seguridad vial”
Esto lo contempla bien la parte conceptual de los planes, la parte de realizacion y

seguimiento es la que debe ser implementada de forma méas concreta.

R4. “Asignar recursos financieros y humanos para tratar el problema.”
Los problemas de asignacion presupuestaria son definitivos en los paises en desarrollo,

pero también lo es el uso eficiente y comprometido de esos recursos.

R5. “Aplicar medidas concretas para prevenir los choques en la via publica, reducir al
minimo los traumatismos y sus consecuencias y evaluar las repercusiones de estas
medidas.”

Estas medidas estan contempladas en los planes, pero de nuevo el problema es la

realizacion y seguimiento en la practica y la integracion con las politicas de salud.

R6: “Apoyar el desarrollo de capacidad nacional y el fomento de la cooperacion
internacional.”
Los convenios con las entidades del Gobierno Sueco y diversas capacitaciones en Chile

y Espafia cubren parcialmente esta recomendacion.

En otro orden de cosas y en lo que se refiere a la revisidbn y modernizacién de la
legislacién vigente, no solo es relevante la conformacion del COSEVI sino lo relativo al
tratamiento mas severo en ambito legal de la conduccion temeraria, especificamente el

exceso de velocidad y la conduccion bajo los efectos del alcohol y otras drogas.

Finalmente cabe indicar que, respecto a la accion de fiscalizacion en las vias, se hace
necesario un cambio en la logica de la distribucién temporal y espacial del recurso
humano y su presencia en esas vias, asi como de la desconcentracion del recurso mas

calificado y su adecuada distribucién en diferentes zonas.



4.2 Sobre la Meta en Seguridad Vial del PND

Las observaciones hechas al final del Capitulo 3 muestran una distorsibn muy seria
desde el inicio del planteamiento del PND, pues la referencia base del indicador usado
(tasa de letalidad) no solo quedd separada temporalmente del periodo inicial de
acciones de ese Plan, sino que su comportamiento en el afio 2006, mostré una
tendencia contraria a la deseada y solo esto ya obligaba a replantear la meta para ser
coherentes con lo que se perseguia, independientemente de si el indicador usado es o

no el mas adecuado.

A continuacion se muestran graficamente los diferentes comportamientos de la tasa de
letalidad, estimados a partir del dltimo dato conocido del afio 2007, a saber 16,91. Por
ejemplo se tiene el caso de la tendencia actual, que supone un incremento - pero a
razones decrecientes - hasta un valor de 20,14 para el afio 2010. También se muestra
la situacion hipotética de que se revierta la tendencia a partir de 2008 y se obtenga la
meta de una tasa de 12,1 en el afio 2010, lo que supondria una disminucion de
alrededor de 30% en tres afos, esto parece bastante improbable dados los datos
reales. También y solo a manera de referencia, se muestra el caso de que se hubiera
mantenido la tendencia de disminucion de inicios de esta década, alcanzando la meta

propuesta en el PND.
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Cabe recalcar aqui que dentro de la légica del PND esta vincular la asignacion de

recursos a las metas sectoriales consideradas como estratégicas para efectos

presupuestarios, ademas de la necesidad de cumplimiento de los compromisos con la

ciudadania, desde esa perspectiva mantener la meta sectorial originalmente planteada

carece de sentido practico y genera distorsiones en la rendicion de cuentas. De hecho

est4 prevista la posibilidad de modificacién de metas previa justificacion.

4.3 Sobre la Formulacion de Metas y sus Indicadores

Se debe recordar que en el informe mundial sobre prevencion de los traumatismos
causados por el transito (Peden et al, 2004), se sefialan proyecciones que muestran, si
no se realizan las acciones pertinentes, que entre 1990 y 2020 las muertes por
accidentes de transito aumentaran un 80% en los paises de ingresos bajos y medios,
ademas que en América Latina y el Caribe se espera entre los afios 2000 y 2020 un

aumento de un 48% en el nUmero de muertos en accidentes de transito, siendo que



para 2020 se alcanzaria una tasa de letalidad de 31 muertes por cada 100.000
personas. Considerando estos resultados es claro que deben adoptarse todas las
politicas y emprenderse todas las acciones para impedir ese crecimiento y revertir esa
tendencia, sin embargo es claro también que el grado de éxito que se consiga en el
tiempo no es simple de determinar a priori, no solo por ser un problema multifactorial,

sino por las diferentes condiciones institucionales, sociales y culturales de los paises.

Si bien es cierto la tasa de letalidad, utilizada también como medida del riesgo personal,
es un indicador aceptado en el mundo para efectos de medicidbn y comparacion,
también es cierto que debe tenerse la debida reserva en cuanto a su uso e
interpretacion. NoOtese que al hablar del desempefio de un pais respecto de su
seguridad vial también se usan como medidas comparables las muertes por vehiculo,
por vehiculo-kilbmetro o por pasajero-kilbmetro. La interpretacion de ese tipo de
indicadores puede llevar a conclusiones ambiguas e inclusive erréneas (Planzer, 2005),
pues dependiendo de cada caso pueden arrojar resultados contrastantes, ademas de
que por si solos no captan todos los factores para tener una visibn mas adecuada y
precisa en el tiempo, lo que permitiria un mejor entendimiento del problema y de las

acciones a implementar.

En este sentido el uso de la tasa de letalidad en una meta sectorial y valores
especificos de la misma a ser alcanzados en el tiempo, no parece ser lo mas
recomendable en un plan de desarrollo, y tampoco su uso como indicador Unico de
referencia. Estudios mas recientes encomendados por la CEPAL (Planzer, 2005)
enfatizan las restricciones del uso de esas tasas debido a: las fluctuaciones aleatorias
de los accidentes de transito en el tiempo; la confiabilidad de los reportes de accidentes
y de sus consecuencias Y la falta de datos y analisis para determinar la relacién causa-

efecto en los accidentes.

A manera de ejemplo y bajo la consideracién de enfoques mas abiertos y sistémicos la

propuesta de un indice de Desarrollo de la Seguridad Vial, RSDI por las siglas en inglés



de Road Safety Development Index, desarrollada por Ghazwan Al-Haji (2003), muestra
un abordaje mas integral considerando nueve dimensiones relevantes y 14 indicadores,
a saber: 1. Riesgo del trafico: muertos por cantidad de vehiculos; 2. Riesgo personal:
muertos por cantidad de habitantes; 3. indice de salud: combina indice de severidad
(muertos por accidente) y expectativa de vida; 4. indice de educacion: porcentaje de
alfabetizacion adulta; 5. indice de seguridad de los vehiculos: utiliza nuevos vehiculos
registrados y porcentaje de vehiculos de dos ruedas; 6. indice del estado de las vias:
utiliza vias pavimentadas y gasto total en vias por vehiculos; 7. indice del
comportamiento de los usuarios: utiliza porcentaje de muertos en accidentes
relacionados con alcohol, porcentaje de muertos en accidentes relacionados con la
velocidad y porcentaje de uso del cinturon de seguridad; 8. Nivel de vida: utiliza el PIB

per capita y 9. Urbanizacion: porcentaje de la poblacidon que vive en areas urbanas.

El Dr. Al-Haji ha venido publicando sisteméticamente los resultados del planteamiento
tedrico y aplicaciones practicas de su propuesta de indice, desde el afio 2003 como ya
se indico hasta la publicacion de su tesis de doctorado en la Universidad de Linkdping,
Suecia (Al-Haji, 2007). Notese que varios de esos indicadores son considerados en el

calculo del indice de Desarrollo Humano del PNUD.

5. CONCLUSIONES

Las conclusiones se han venido extrayendo a lo largo del texto y se pueden resumir en:

Existe coherencia conceptual en ambos planes de seguridad vial estudiados, y los
objetivos y acciones propuestas reflejan en forma bastante adecuada las tendencias
mundiales recomendadas como lineamientos a seguir, pero en definitiva hay una
deficiencia en la implementacion practica de esas recomendaciones o intenciones en
forma concreta. Como ejemplo, la verdadera puesta en funcionamiento de los Colosevis
y de las comisiones de alto nivel para asegurarse de que se aplique una verdadera

politica publica en seguridad vial en el pais.



Para que se cumpla con la consolidacibn de un organismo coordinador en la
administracion publica para orientar las actividades nacionales en seguridad vial, tal y
como lo dispuso la Contraloria General de la Republica en sus informes DFOE-OP-36-
2003 y DFOE-OP-27-2006, se deben realizar las acciones necesarias para el traslado
de las Direcciones Generales de Ingenieria de Transito, Policia de Transito y Educacion
Vial al Consejo de Seguridad Vial, manteniendo el concepto integral de la accién
conjunta de ingenieria, fiscalizacion y educacién vial (concepto de las tres “E”). Para
esto se debe seguir con el planteamiento original en el proyecto de reforma a la Ley de
Transito y leyes conexas que actualmente se tramita, ademas del énfasis necesario en
la redefinicion del tratamiento de la conduccion temeraria, especialmente consumo de

alcohol y exceso de velocidad, también tratados en esa reforma.

Se deben reformular las metas sectoriales contenidas en el PND 2006-2010 en lo que
se refiere a la seguridad vial, primero porque la reduccion en la tasa de muertos por
100.000 habitantes propuesta es practicamente imposible de alcanzar dada la forma en
que se definid6 esa reduccion y por el comportamiento de ese indicador hasta el
momento, segundo porque no necesariamente ese indicador es la mejor eleccién para
representar los logros en el campo del desempefio en seguridad del transito del pais.
En ese sentido debe considerarse un espectro mas amplio dados los multiples factores

que interactuan y las condiciones propias a nivel socioeconémico y cultural.
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