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RESUMEN EJECUTIVO DE MARCO ESTRATEGICO PARA LA
IMPLEMENTACION DEL PLAN NACIONAL DEL DECENIO DE ACCION
PARA LA SEGURIDAD VIAL 2011 - 2020.

A pesar de la compleja realidad con que se comportan los accidentes de transito,
los mismos pueden ser prevenidos tomando como base cinco pilares
fundamentales a saber: - Gestion de la seguridad vial, - Vias de transito y
movilidad mas segura, - Vehiculos més seguros, - Usuarios de vias de transito

MAas seguros, Y — Respuesta tras los accidentes.

De ahi que la propuesta de los lineamientos de accion en materia de seguridad
vial, tiene como propdsito fundamental brindar las herramientas necesarias para
el desarrollo de un Plan Nacional de Seguridad Vial en el marco del Decenio de
Accidn para la Seguridad Vial.\ - ;

La resolucion 64/255 de la Asamblea General de' Ias.Naciones Unidas se
proclama al periode.2011- 2020 ; como Decenio de Aécipn para la Seguridad
Vial estableciendo tomo objetivo el estabilizar y reducir ia@ cifras previstas de

victimas mortales en accidentes de transito en todo el mundo aumentando las

>

» - q a q
actividades en los planos nacional, regional y mundial.
- -

Para ello, se destacan-aceiones como el fortaleciml“é-f]to de la presencia policial
en la carretera, el desplieg'ﬁe qe:gégmpaﬁasld‘e ;prevencién de manera sostenida,
la implementacion de acciones de' educacién vial en todos los niveles de la
formacion del educando; modernizando del sistema de acreditacion de
conductores; estableciendo normas técnicas para la circulacion de los vehiculos;
ejecutando criterios de seguridad vial en infraestructura y acudiendo a la
actualizacion de la Legislacién de Transito segun los comportamientos de la

sociedad.

Precisamente factores de riesgo como el exceso de velocidad, el peligro del
uso del teléfono celular al volante, la imprudencia del peaton, ebriedad del
conductor, mal estado o mantenimiento indebido del vehiculo, el no
uso de cinturén de seguridad por todos los ocupantes del vehiculo, piques,

entre otros, son hechos o0 acciones evitables.






1. ANTECEDENTES.

Como antecedentes para la elaboracion del Plan Nacional considerando el

contexto mundial, regional y nacional sobre los hitos que han dado pie a la

proclamacion del decenio y resoluciones mundiales que exhortan a las

naciones a llevar a cabo las actividades destinadas a mejorar la situaciéon de la

seguridad vial estan:

Derivado del informe del 2004 de la OMS con el Banco Mundial sobre la
prevencion de los traumatismos causados por el transito, se elabord y
publicé en el afio 2010 el Informe sobre el Estado de la Seguridad Vial en
la Region de las Américas, destacér[dose en el mismo una saturacion en el
sistema de salud por los t\raun"’lat'ismos fatales'y no fatales especificamente
en las Américas y se. evidencié un rezago en la i |nverS|on en seguridad vial,
asi como en politicas nacionales, confiabilidad de Ia informacion y en la

existencia de legislacion atinente con la realidad del sistema de transito.

Estrategia de [a_—QMS del 2001 para la Prevencion de Lesiones de Transito
y su resolucion, de la asamblea de la OMS WHA.57. 10, la resolucién
recurrente en el 2008 A58/289 de la Asamblea General de la ONU y su
posterior convocatorl'ac a la Década de Segurldad-V|aI en la Resolucion
A/64/255, soI|C|tandose en todps qus ;a cooperacion internacional en

»0‘

seguridad vial.

En la Constitucién de la OMS en la que los Estados Miembros acordaron
un principio internacional fundamental en virtud del cual “... el goce del
grado maximo de salud que pueda lograr es uno de los derechos
fundamentales de todo ser humano sin distincibn de raza, religién,

ideologia o condicién econémica o social...”.

En las Areas de Accion de la Agenda de Salud para las Américas 2008 —
2017, en donde las politicas de seguridad vial estan alineadas o vinculadas
a las mismas, promoviendo esfuerzos para contar con un sistema de

transporte publico seguro y saludable, para proteger a la poblacion mas



pobre, marginada y vulnerable, asi como la reduccidon de muertes y

discapacidades resultantes de los traumatismos por transito.

2. GENERALIDADES DE LA SEGURIDAD VIAL EN COSTA RICA.

Costa Rica mediante la promulgacion de la Ley de Administracion Vial
N° 6324, en mayo de 1979, crea el Consejo de Seguridad Vial, adscrito al
Ministerio de Obras Publicas y Transportes para que entre otras cosas regule

todos los aspectos de la seguridad vial del pais.

Desde su creacion y hasta el afio 1994 esta Institucién financié proyectos que
fueron ejecutados por Unidades Ejecutoras del Ministerio de Obras Publicas y
Transportes, atinentes a resolver problemas de seguridad vial, pero sin una
debida planificacién resultande a\tccioneé aisladas, que no permitieron medir su
efectividad por no haberse'identificado el impacto que se deseaba alcanzar.

En el segundo Iustro de la década de los afios 90 del S|glo pasado, entre otros
esfuerzos y con la ayuda internacional, se fortalecio el COI‘]SG]O de Seguridad
Vial en el aspecto técnico, al presentar propuestas concretas integradas y
sistematicas para tratar el tema de los accidentes de ‘transﬂo los cuales se
habian venido conSIderando tal como ahora, una forma-de violencia social, que
afecta la salud publlca nuestra economia y especuaimente nuestros patrones
de convivencia en el sistema de transito.

y
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Estas propuestas fueron presentadas mediante el documento denominado
“Plan Nacional de Promocién de la de Seguridad Vial 2001 — 2005 y su
relanzamiento para el aflo 2006. Dicho documento fue reconocido por el
Gobierno de Costa Rica como una politica publica, aprobado mediante
Decreto Ejecutivo N° 29390-MOPT-S del 23 de marzo del 2001.

Su objetivo principal se basaba en formular, desarrollar e implementar acciones
tendientes a producir un cambio profundo en la actitud y comportamiento de la
poblacién usuaria de la red vial en sus diferentes roles, con la finalidad de
contribuir en la disminucion del nimero de victimas de accidentes de transito

en Costa Rica y en los costos econdmicos y sociales que los mismos



representan para cada uno de los actores sociales involucrados en la

problematica.

Para desarrollar el anterior objetivo se propuso un proceso de gestion
compartida entre el Consejo de Seguridad Vial, la sociedad civil, entes
gubernamentales y la empresa privada, los cuales debian implementar
medidas proactivas dentro del sistema de transito; evaluar sus efectos en
beneficio de la poblacion usuaria de la red vial, estableciendo indicadores de
impacto, medibles mediante la reduccion de la tasa de mortalidad por 100.000

habitantes.

El Consejo de Seguridad Vial en el afio 2006 se dio a la tarea de realizar una
exhaustiva evaluacion de su Plan Nacional 2001-2005 y su relanzamiento. Al
respecto convirtié las brechas enifuturOs .desafios que dieron origen al Plan
Estratégico de SeguridadVial Il\amado: Plan Estratégico de Seguridad Vial

2007-2011 “Constrt&epdo una cultura de paz en las carreteras”

-5 -

Para fortalecer dicho proceso se hizo una consulta a las diferentes instituciones

que contribuyen a velar por la seguridad vial del pais. Por,otra parte el proceso
- B

se vio fortalecido cem Plan el Nacional de Desarrollé denominado “ Jorge

Manuel Dengo Obr‘egc’m ‘ano 2006 - 2010, que especificamente establece
como una tarea prioﬁt.éii,é “Recuperar la Infraestr@tQké del pais para el
crecimiento “*, misma que’se ve fortaJeciga por otras.‘tareas 0 areas de accion
gue estan interrelacionadas ént‘re: o'si ygué {iéhen sustento en el marco de
politicas publicas establecidas, las cuales tienen como fin dltimo construir un
futuro convocando a todos los habitantes a poner su mayor esfuerzo para

hacer de Costa Rica el primer pais desarrollado de América Latina.?

En el marco de las metas sectoriales, se puede observar en su quinto aparte la
meta sectorial 7.1 “Disminuir la tasa de mortalidad por accidentes viales

en relaciéon con el aino 2005: Hasta un nivel del 12.10% en el 2010.

! Plan Nacional de Desarrollo: “ Jorge Manuel Dengo Obregén; 2006 — 2010 . Gobierno de Costa Rica.
? Hacia la Costa Rica Desarrollada del Bicentenario, Programa de Gobierno 2006-2010, P.17



En concordancia con el Contrato con la ciudadania el Consejo de Seguridad
Vial procede a estructurar su Plan Estratégico Nacional 2007-2011 dentro de
dicho marco. Dejando establecida su redaccion de manera que los
compromisos adquiridos puedan ser cuantificados e identificados los
responsable, con el Unico fin de brindar un adecuado informe de evaluacion de

las acciones planteadas durante este lustro de tiempo.

Asimismo, el objetivo general del Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial
2007-2011 delimita su accionar dejando una proyeccion, que constituye todo un

desafio nacional para alcanzar en cinco afios y que se expone a continuacion:

OBJETIVO GENERAL

‘“ Articular esfuerzos del sector.publico, privado y la sociedad civil,
en la ejecucion de a‘cc\iones de ‘proteceion y seguridad para los
usuarios que se maovilizan por el sistema de transito nacional, de tal
forma que se ,réduzca el nimero de -persc’)nas fallecidas por

accidentes de transito en un 19%, en un periodo de cinco afos ”.
— :

Para cumplir este objetivo se crea la estructura del Plan,la cual consta de 12
- - p—
politicas nacionales *de seguridad vial, dirigida a 8+areas de enfoque

.
denominadas: o -

-
Y, » -
. ' -

< Promocion Interseetorial, » « . rou|
< Legislacion, - ‘»‘o'. AVLD
< Educacion,

« Parque Automotor,

% Acreditacion de Conductores,

++ Control y Vigilancia de Transito,

¢ Infraestructura,

+ Estrategias Integrales de Comunicacion.

Cada una de estas areas cuenta con sus acciones especificas, las cuales son
canalizadas en los Planes Operativos Institucionales de cada una de las
instancias involucradas. En el caso del Consejo de Seguridad Vial las

acciones son desarrolladas por las Unidades Ejecutoras del MOPT: Direccion



de Ingenieria de Transito, Direccion General de Policia de Transito, Direccion

General de Educacion Vial y la Direccion de Proyectos del COSEVI.

En el Diario Oficial La Gaceta N° 137 del 16 de julio de 2008 mediante Decreto
N° 34621-MOPT, se tiene como “emitido, ratificado y publicado el Plan
Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2007-2011 denominado “Construyendo
una Cultura de Paz en las Carreteras”, el cual se encuentra disponible en la
direccion electronica del Consejo de Seguridad Vial (http//csv.go.cr) y que
contiene las acciones estratégicas que con la ayuda de los principales actores,
mediante consulta previa fueron plasmadas y ahora en la etapa de ejecucion
fueron incluidos en los Planes-Operativos Institucionales, en consecuencia con
lo dictado por el Decreto Ejecutivo N° 34582-MP-PLAN publicado en el Diario
Oficial La Gaceta N° 126 del 1°,de ju]io del 2008, que dicta los conceptos
fundamentales de la organiz\aai()h y operacién de los sectores, asi como
establece los mecanismos gue brindan soporte y seéuimiento a las politicas y
acciones sectoriales, .que se definan especificaménte’en la figura de los
“Consejos Sectoriales con actividades intersectoriales” QUQ nos ordena nuestro

accionar. - .

.
- Sl

El Consejo de Seggrl'dad Vial tiene a su cargo la evaluacién sistematica del
Plan Estratégico NaC|6naI de Seguridad Vial, el cual brlnda sus resultados a
los Entes responsabLeé de garantlzar el buen. e~)(|to de las acciones
estratégicas, que se proponen en el Plptn 'Namonal de Desarrollo. Estas
acciones se miden mediante un indicador denomlnado ‘tasa de mortalidad”, la
cual se establecié mediante la vigencia del Plan Estratégico de cinco afos, con
una meta proyectada al afio 2011 en la reduccion de la tasa de mortalidad en

un 19% con respecto al afio 2005 (sostenimiento en largo plazo).

Por otra parte, con el ingreso de la nueva Administracion de Gobierno 2011 —
2014, se establecen una serie de acciones estratégicas entre ellas las dirigidas
al Sector de Infraestructura y Transportes y como parte de ellas, al Consejo de
Seguridad Vial;, responsable de promover y liderar las acciones que en

materia de seguridad vial se definan en el corto, mediano y largo plazo.



El Sector de Infraestructura y Transportes debe tener dentro de la economia
nacional un papel de gran de importancia, debido a que constituye uno de los
medios para promover actividades econdémicas generadoras de divisas, tales
como las actividades turisticas y de exportaciones. Ademas, contribuye al
mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes, por medio de la
construccion y conservacion de obras de infraestructura en el campo vial, aéreo,
portuario, fluvial, ferroviario, transporte publico y de seguridad vial, que a su
vez, proporciona servicios mas eficientes, seguros y a un menor costo para los

usuarios, en armonia con el medio ambiente.

Dentro de este sector se estableci6 como Politica Sectorial: Que el pais
cuente con un sistema de transporte de carga y pasajeros seguro, eficiente e
integrado en sus distintas modalidades, en armonia con el ambiente, de manera
gue contribuya a mejorar la C(;rrlpe.titi\/idad y que.se genere un mayor desarrollo

econdmico y social para todos sus habitantes.

Asimismo, se establecieron como Metas Sectoriales~con Desagregacion

Regional: — -

.
- —

-- > . . .« s . -
o Mantener el poreentaje de inversion del sector transporte con respecto al

Producto Interno Bruto hominal en al menos 2% anual, 'durante el periodo 2011-

2014. (linea base 2009x1:95%).3 O

o Que los costos de opéra.cit’)n ‘vehicular de las Rutas Nacionales
Intervenidas, se reduzcan en un $171.6 millones, lo que contribuya a mejorar la
competitividad del pais (Linea base 2009:$0).4

. Reducir en un 5% el consumo (anual percépita) energético derivado de
hidrocarburos, realizadas por el sector transporte (Linea base 2.49 barriles por

dia en 2009) s.

® Las inversiones realizadas por el sector se sustentan mayoritariamente en financiamiento externo y recursos privados
Sconcesién y gestor interesado)

La linea base se refleja en cero, dado que el andlisis que se realiza se efectlia para cada seccion de control que
existe en cada una de las rutas que se van a intervenir, las cuales tienen un kilometraje, transito promedio diario,
condicién (buena, regular y mala) y un costo de operacion vehicular determinado. Con estas variables se realiza el
analisis del tramo partiendo por ejemplo de una condicién regular, la cual se planifica pasar a condicion de buena,
donde el impacto por ahorro en costos de operacion se cuantifica considerando cuanto ahorro si hago la intervencion
con respecto a si no intervengo la seccién para un determinado afio.

Adicionalmente, es importante destacar que el transito promedio diario mantiene un crecimiento que siempre afecta el
céalculo de los costos de operacién. Ademas, la cuantificacién de las intervenciones se obtendra hasta que se
concluyan dichas obras e inicie la operacion del tramo con su nueva condicion.

10



En este sentido lo establecido en el Plan Nacional de Desarrollo 2011-2014
correspondiente al Sector de Infraestructura y Transportes, contempla la

ejecucion de proyectos estratégicos que permitirAn mejorar la situacion del pais.

Propiamente y en forma concordantes con la politica y metas sectoriales, se
establecio como Acciones Estratégicas en seguridad vial, “ Programa de
Acciones y Obras en Seguridad Vial en la Red Vial del Pais ”, con el
objetivo de Mejorar la calidad de vida de los habitantes del pais, mediante la
dotacién de facilidades para los usuarios del sistema de transito, para ello se
propone como Meta del Periodo 2011 — 2014 - Intervenir los diez tramos de
carreteras en aguellos cantones con mayor concentracion de accidentes de

transito con heridos y muertos. A

5 El logro de esta meta es posible solamente si se implementa la operacién de las rutas intersectoriales y los
corredores de transporte masivo de pasajeros.






3. MAGNITUD DEL PROBLEMA.

Se inicia con una revision de datos generales relacionados con poblacion,
vehiculos, infracciones, accidentes de transito, entre otros, para dar un

panorama del pais en los ultimos afos.

Los andlisis se basan en funcion de la frecuencia y tasas de comparaciéon de
los accidentes y muertes, ademas se poseen dos grandes referentes como son
las muertes totales y muertes en el sitio, respectivas a accidentes de transito,

ahondando en caracteristicas demogréficas y otras.

Algunos de los datos utilizados Iueron pronosticados a partir del
comportamiento de su equi\valeﬁté en afos .anteriores, debido a la no
disponibilidad de estas cifras para el afio 2011, lo_ cual permlte formular una
idea del comportamiento de estas variables, no obstante no se debe olvidar

gue estos valores noison los finales sino prondésticos. "
3.1 DATOS GENERA[.ES DE COSTA RICA. —
- [ *w

.

Se intenta presentar un escenario multifactorial de Ios componentes del
sistema de transito, persbnas vehlculosywa en su- |nteraCC|ony no cada uno

por separado. ," 1 SN I\
»

El cuantificar los elementos que configuran los siniestros del transito, es

fundamental para la puntualizacién de las estrategias de intervencion que

incidan sobre el indicador (tasa de mortalidad) de evaluacion del Plan Nacional

de Seguridad Vial, cuyo alcance debe ampliarse a la consideracion de mejoras

en la reduccion de la accidentalidad y lesionados.
Los datos generales del cuadro 1, muestran los indicadores nacionales de

mayor relevancia en el transito por vias terrestres para el periodo 2009 a 2011,

los cuales identifican el escenario de exposicion al riesgo en el que se ven

13



inmersos los habitantes de Costa Rica; una red vial compartida entre vehiculos
y habitantes, con pocas facilidades para éstos ultimos, lo cual potencia un

riesgo manifiesto en la mortalidad y las lesiones, producto de la necesidad del

espacio.
Cuadro 1
Generalidades Costa Rica
2009 - 2011
Diferencia
2009 2010 2011 porcentual
2009-2011
POBLACION 4,621,585 4,691,584 4,760,171 3.0
RED VIAL 39,043 39,043 -
%RED NACIONAL 20% 20% -
FLOTA CIRCUL 923,591 998,119 -
ACCIDENTES 68,367 62,341 -
MUERTES TOTAL V2l 594 607* -15.8
MUERTES IN SITU . _B15. ‘ 298 289 -8.3
LESIONADOS % 7,509 [ 6,959 -
TASA MORTALIDAD ' ‘
TOTAL X100MIL HABIT 15.6 (Vs /0 P 12.7 -18.3
TASA MORTALIDAD EN .
SITIO X100MIL HABIT 6.8 6.5 £ 6.1 -10.9

*Pronéstico obtenido a partirde la cantidad de muertos en el sitio, utilizando factor de €xpansion histérico (2.1).
Fuente: Elaboracion prepia eon base en registros de DGPT, Poder Judicial, INEC,;MOPT, Registro nacional de la

propiedad, INS. -

- —
-La poblacién tom‘ada para el célculo, es la Poblacién abierta (incluye
migracion). En el perfodo 2009 al 2011 dicha pobIacnﬁn erecio un 3% segun

proyecciones efectuadas por eI instituto nacional de estadlstlca y censo.

-
’

7111
- La flota vehicular circulante (ccm T.narcha‘ﬁ;o; mantiene un crecimiento de un
8% para el periodo 2009-2010, se estipula también haya aumentado al afio
2011 pero se desconoce la cantidad. Lo anterior, presupone una exposicion al
riesgo de siniestros de transito mayor, manifiesta en los efectos negativos de la
alta cantidad de accidentes de transito, aun cuando se dio una baja del afio

2010 respecto al 2009.

- Por otro lado en las muertes totales y del sitio por transito del afio 2009 al
2011; se dan reducciones de un 15.8% y 8.3% respectivamente, produciendo
reducciones en la tasa de mortalidad total por transito en un 18.3% y la del sitio
en un 10.9% segun el prondstico efectuado del dato de muertos totales para el
2011.
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No podemos perder objetividad, al creer que sea efecto de las multas de las
reformas a la Ley de Transito N°8696 del 17 de diciembre de 2008, ya que
deja por fuera componentes como las acciones tendientes a otros
componentes de la seguridad vial que aportan factores de riesgo inmersos en

la mortalidad.

La comparacion de lo que sucedié en el periodo 2009 - 2010, se realiza a
través de los siguientes cuadros y graficos que evallan las caracteristicas de

los siniestros del transito.
La grafica 1 muestra la mortalidad total y del sitio en los afios del 2003 y 2004
que registro una disminucion sostenida, ne obstante, luego de este afio, los
- » ) -~
incrementos se han mantenide hasta el afio 2009 en donde se visualizé
.
nuevamente una reduccion sostenida en los ultimos afies.

L Gréfico 1 -

COSTA RICA:;-M_Uertes totales y en el sitio por accidéhtas de transito.

— Periodo: 2000-2011 -
- _ -—
1333 1 - - —=— Muertos en sitio
7 750 —— Totales
@ 700 + 585 594 607
L 600 -
W 500
353 363 355
2 400 - 336 322 321,54 329 339 315 298 089
300 -
200 -
100 |
D T T T T T T T T T T T 1

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011*
ANO

*Prondstico obtenido a partir de la cantidad de muertos en el sitio, utilizando factor de expansion histérico (2.1).
Fuente: Elaboracién propia con base en registros de DGPT, Poder Judicial.

El grafico 2 es categoérico en mostrar primero a partir del afio 2000 un
decrecimiento sostenido de la mortalidad por transito en ambas tasas total y del
sitio, después del 2004 se empiezan a perder cada afio mas habitantes con un

ritmo acelerado.
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Al llegar al 2009 el panorama cambia, se registra una ligera reduccién de un
6% aproximadamente en la mortalidad total respecto al afio 2008, retornando
asi a una tasa por 100 mil habitantes de 15.6, desencadenandose una
reduccion anual considerable a partir de este afio en ambas tasas, alcanzando

los valores mas bajos de la ultima década.

Grafico 2
COSTA RICA: Tasa de mortalidad total y en sitio por 100 mil habitantes
Periodo: 2000 - 2011

170 167

12.7 12.7*

8.0 A

Tasa por 100 mil habitantes

4.0 A

Total

2.0 - = \ertos en sitio

0,0 T T T T T T T T T T T 1
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Ao

*Se tom6 como referencia el pro {f;e de muertes totales obtenido a pamr ﬁe @ cantidad de muertos en el sitio,
utilizando factor de expansion histdfic
Fuente: Elaboracién propia con base en reglstrcﬁ de DGPT, Pod'g[ JU‘]K?Ihl INEC

4. “ 1A

! ‘ '~ e
Las variables que pueden estar favoreciendo este comportamiento se explican
a partir de un conocimiento de intervenciones que se ha realizado en ocasiones
aisladas, pero que en el acumulado conforman un conjunto que obedece a los

diferentes componentes de la seguridad vial intervenidos:

1. La actuacion de la policia de transito, considerada nuestra mejor forma
de reduccion de los accidentes de transito, y como asi se demostro
mediante el estudio correlacidén del area de investigacion, en el que los
operativos y regulaciones tienen una alta relacion con las variables mas

importantes del transito (accidentes e infracciones y victimas).
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2. En cuanto a los vehiculos, la seguridad pasiva mejorada (cinturones,
sillas de bebe, bolsas de aire), sistemas de frenos, luces extras de
frenos, sistemas de absorcion del impacto que obedecen a mejoras de

la ingenieria mecanica.

3. En cuanto a la promocién de habitos seguros en los sistemas educativos
de primaria, asi como las campafias orientadas a los conductores en

temas como cinturdn, casco y alcohol.

4. En cuanto a la ley en el desarrollo de legislacion que contrae el
comportamiento de riesgo en factores desencadenantes de la muerte
(velocidad y alcohol) y la disminucion de la lesion por impacto (uso de
dispositivos de seguridad pasiva).:

, .

|

3.2 TIPO DE USUARIO ™ =

Segln el grafico 3*el perfil de las personas victimas-de. los siniestros del
transito, enfocado' desde el concepto de vulnerabilidad; deja ver una
reincidencia de ocurrencia en la mortalidad mayor en los* peatones asi como

-

en los conductores de motomcletas

. -
- 4 .

La valoracion del COrr'lﬁoFtamiento respecto aI\"-t’ip'b de usuario sefiala
enfaticamente el mismo problema de Slempr.e,, |os peatones sin aceras les toca
caminar por las calles, y las calles qde atpenas alcanzan para la circulacion de
2 vehiculos “uno yendo y otro viniendo”, ahogados ademas por las motos,
bicicletas, objetos en las vias, todo un caos; mas siendo que ambos, peatones
y vehiculos gozan del derecho a circular y se entremezclan en una ola de

derechos por la via donde siempre lleva las de ganar el vehiculo.

Las aceras, las ciclo vias, anchos de via, sefialamientos adecuados entre otros,
gue permitan una mejor circulaciéon de todos los usuarios disminuyendo los
riesgos de lesiones o muertes por accidentes, son elementos de la via que
hasta la fecha no se han atendido en la cantidad y premura debida por
entidades adscritas al MOPT; CONAVI, CONCECIONES, Obray Disefio, DGIT,
asi como las Municipalidades a través de las Juntas Viales.
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Gréfico 3
Muertes en sitio por accidentes de transito segun tipo de usuario
Periodo 2008 — 2011
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) - I
* Estimacion elaboredé\?or\basé al comport iento relativo del 2009 al 2010
Fuente: Elaboracion proptasr@n base en registros de dPT.( '
L\ A
\ ¢

Asimismo a partir del grafico 3 se puede hacer menciér(al"ﬁo 2010, el cual se
caracteriz6 por el alto.crecimiento en muertes de conductores de vehiculos, en
P o o - -
conjunto del contiguo decrecimiento en la muerte de_ conductores de
motocicletas y pea_td[les, el resto de usuarios mostraron una tendencia

sostenida. > W
) -
j ‘.\
%
Los motociclistas en afio teri res‘ il ZQJr:k Q-I iIsminuido su participacion en
la mortalidad, fluctuando en esteéﬁoareqemc uido en un incremento de un
4%, segun la estimacion efectuada a partir del comportamiento de los afios

anteriores.

A continuacion se pueden observar los valores a los cuales se hacen mencion.
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Cuadro 2

Muertos en sitio segun tipo de usuario

Periodo 2008 — 2011

Tipodeusuario 2008 2009 2010 2011*
1. Conductor 70 63 77 66
2. Acompafiante 51 45 41 41
3. Motociclista 91 85 70 73
4. Ciclista 37 32 31 30
5. Peatdn 106 89 79 79
6. Otro 0 1 0 0
Total 355 315 298 289

* Estimaciones elaboradas con base al comportamiento relativo del 2009 al 2010
Fuente: Elaboracion propia con base en registros de la DGPT.

3.2 PERFIL GEOGRAFICO.

. »

Al comparar el comportamlemo de la mortalldad en el sitio, permite observar
que no hay una dlferenCIa en Ias tendencias ‘de Ids distribuciones relativas
geograficas mostradas para los afios 2008-2011 en Ias provincias de San José,
Alajuela, Guanacaste y Puntarenas como protagonistas en el dltimo afo, sin
embargo debe recalcarse que San José es la prownCla que presenta una

reduccion mas consistente en los Ultimos afos.

- —

..‘ ' - - -

™ -
CUADRO 3

Costa Rica: Numero de muertes en sitio segun

provincia y afio

2008-2011
Provincia 2008 2009 2010 2011*
San José 79 65 62 60
Alajuela 62 79 75 72
Cartago 14 19 27 22
Heredia 27 24 18 20
Guanacaste 65 39 35 35
Puntarenas 64 57 58 54
Limén 44 32 23 26
Total 355 315 298 289

*Nota: Estimaciones elaboradas con base al comportamiento

de los afios 2009 y 2010

Fuente: COSEVI: Area de Investigacion y estadistica, elaboracién
propia con base en registros de la DGPT.
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3.3 HORA

En el grafico 4 se puede ver que la mayor cantidad de muertes en sitio
ocurrieron en la noche luego de las 19 horas, mientras que la zona horaria en

las que menos ocurrieron muertes es en la mafiana.

Gréfico 4
Costa Rica: NUmero de muertes en sitio segun zona horaria y afio.
Periodo 2008-

2011
25.00
20.60
20.00 - 18.40 ——0A6
@ 16.00 15.00 15.80
% 15.00 - 15.5?\’___‘/——1'57-__________—12 57 —_—T7All
> 10.00 - 11.86 1013 1143
= /— 580 9.60 3,60 12A18
5.00 - 6.20
—_—19A 23
0.00
2008 2009 2010 _2011*

- . - ’
- F -

*Estimaciones elaeragas con base al comportamiento de los afios QO y-2010
Fuente: COSEVI: Area de Investigacion y estadistica, elaboracion propl on base en registros de la
DGPT.
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\‘

3.4 DIA

) ’

.\‘
En el gréafico 5 se pued{égr que Ios fines de semané\es cuando mas muertes
se presentaron, prmmpalmen;e el‘ d% d‘olﬁngd en donde se estima para el
2011 fueron 59 fallecidos. Y los dlas en gue menos hubo fallecidos fue entre

martes y miércoles.
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GRAFICO 5
Numero de muertes en sitio segln diay afio
Costa Rica 2009-2011
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*Estimaciones elaboradas con base al comportamiento de los afios 2009y 2010
Fuente: COSEVI: Area de Investigacién y estadistica, elaboracion propia con base en registros de la DGPT.
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Los periodos de I@nbre Enero, Abril - Mayo y agos@ identifican como

los meses en don isti6 mayor numero de muertes QI.)FJ sitio atribuidas a
accidentes de transi en los demas meses se m@tn\enen cifras bastante
»

similares en los ﬂltimo@ﬁos. ﬁ\

0N zm&

21



GRAFICO 6
Numero de muertes en sitio segin mes y afio
Costa Rica 2009-2011
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*Estimaciones elaboradas con base al comportamiento de los afios 2009y 2010
Fuente: COSEVI: Area de Investigacion y estadistica, elaboracién propia con base en registros de
la DGPT.
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3.6 SEXO. - o
-; P
..-' >

- N\
-

En la distribucion d‘ejos muertos en el sitio en accidentes de transito seguin
sexo, se mantiene Ia’f}ﬁdgncia visualizada en af»o§§?1teriores en que los
hombres presentan ur# m?/_or' frecuenq’q\de\muertes en carretera,
especificamente se identificd qué,‘ﬁa.u:eren _"&:d-e' 5 hombres por cada mujer

fallecida en el sitio, tal y como se evidencia en el cuadro 4.

CUADRO 4
Costa Rica: Numero de muertes en sitio segiin sexo y afo
Periodo 2008-2011

SEXO 2008 2009 2010 2011*
Hombre 302 273 257 250
Mujer 53 42 40 39
Desconocido 0 0 1 0
Total 355 315 298 289

*Nota: Estimaciones elaboradas con base al comportamiento de los afios

2009 y 2010 )
Fuente: COSEVI: Area de Investigacion y estadistica, elaboracion propia con

base en registros de la DGPT.
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3.7 EDAD.

Para las estimaciones del afio 2011, en la distribucion por edad de la cantidad
de muertes en sitio por accidentes de transito se confirma que la mayor
concentracion es en edades de poblacién econémicamente activa, siendo el

valor mas alto en el grupo de personas con edades entre los 20 y los 24 afios.

CUADRO 5
Costa Rica: Numero de muertes en sitio segun edad y afio
Periodo: 2008-2011

Edad 2008 2009 2010 2011*
0A4 4 5 8 6
5A9 3 2 2 2
10 A 14 10 6 3 4
15A 19 29 21 26 22
20A 24 53 a7 39 40
25 A 29 36 32 40 34
30A 34 42 36 36 34
35 A 39 30 33 25 27
40 A 44 39 34 29 30
45 A 49 21 24 21 21
" 50 A 54 22 26 17 20
4 55 A 59 20 19 10 14
' 60 A 64 11 5 10 7
| 65A 69 14 13 8 10 =
" 70A74 8 5 7 #
75+ 8 3 5 4
Desconocida 5 4 12
Total 355 315 298 289

* Estimaciones elaboradas.c n base.al cpmportamlento de los afios 2009 y 2010
Fuente: COSEVI: Area'de In estlga |0n y estadlstlca elaboracion propia con base
enregistros de la DGPT. & | & . *

3.7 Comparacién de indicador tasa de mortalidad.

El cuadro contiguo permite efectuar una comparacion de la tasa bruta de
mortalidad por accidentes de transito de Costa Rica con algunos paises de
Suramérica y Centroamérica. Mostrandose que Costa Rica presentd para el
afio 2010 una tasa que lo sitla en una posicion media dentro del listado de
paises con datos disponibles al 2010 en el sistema de indicadores

estandarizados de conveniencia y seguridad ciudadana.
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Costa Rica se ubica por debajo de paises como Nicaragua, Peru, Jamaica,
Ecuador y Colombia pero por encima de paises como Honduras, Republica
Dominicana y Uruguay entre otros. Sin embargo, se debe considerar que el
anico uso de este indicador no es suficiente para posicionar la situacion real
con respecto a accidentes y muertes de transito y en general en materia de
seguridad vial, dado que para esto se deben considerar otras variables de
interés como son la capacidad de atencion de centros hospitalarios, red vial,
flota vehicular, densidades de poblacion entre otros, las cuales se dejan por
fuera de este documento dada la limitante de informacion actualizada tanto del
pais como de los diferentes paises con los cuales se pueden establecer

adecuados vinculos de comparacion.

CUADRO 6
Tasa bruta de mortalidad por@accidentes de transito por cada 100,000 habitantes
\ 2010
Numero
Pais de casos Poblacion Tasa bruta
registrados

Costa Rica 594 4,691,584 12.66
Republica 2015 9,884,371 20,39
Dominicana

Peru 2856 29,461,933 9,69
Honduras 1176 8,045,990 14,62
Colombia 5704 45,508,205 12,53
Ecuador 1683 14,204,900 11,85
Paraguay 1218 6,451,122 18,88
Uruguay 471 3,356,584 14,03
Jamaica 317 2,703,400 11,73
Nicaragua 571 5,815,524 9,82

Fuente: COSEVI: Area de Investigacion y estadistica, elaboracion propia con base
en registros de la DGPT, consulta via web al Sistema regional de indicadores
estandarizados de conveniencia y seguridad ciudadana
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4 - SITUACION PAIS EN INVERSION DE INFRAESTRUCTURA.

Dado que la inversion en infraestructura ha sido anotada en el Informe Estado
de la Nacién como una de las areas “grises que limitan la competitividad del
pais”, por ser insuficiente e inadecuada para atender las necesidades del
aparato productivo como del ritmo de vida de las y los costarricenses. A pesar
de que el capital fisico, conocido como todos aquellos bienes duraderos
indispensables para promover el crecimiento productivo y el desarrollo en
general (infraestructura, maquinaria, equipo Yy adquisicion de terrenos e
inmuebles), se ha convertido en el factor de mayor contribucion al crecimiento
econémico, no se ha logrado mantener un comportamiento sostenido en el
tiempo.
5 % ’

Una mirada retrospectiva de. laformacion de capital en los ultimos diez afos
evidencia que la inversion privada ha tenido una partICIpamon predominante, ha
rondado el 81% y explica el 65% del crecimiento total de la inversion en este

campo en el periode«1997-2008. "

En este sentido -l “ sector publico ha sido desplazadoe, pues tanto su
participacion como‘ju'aporte al crecimiento son menores.. Entre 1997 y 2001,
la inversion del sector publlco explico el 36% del creC|m|ento de la formacion

bruta de capital. Esta c.|f|'a se redeo S|gn|f|cat|vamente -al 12% en 2006-2008.

," 15 l ! ‘
En los dltimos 10 afios se .dis'tin'guen'~ 'tres!, étapas en la evolucion de la
formacion de capital fisico en el sector publico, las cuales estan relacionadas
con las politicas econdmicas aplicadas. La primer etapa ( 1997-2001) fue un
periodo de relativo estancamiento de la inversion real ( maquinaria, equipo y
formacion de capital fisico), asociado al recurrente déficit fiscal del Gobierno

Central (2.7%).

En la segunda etapa( 2002-2005) se registré una fuerte caida de la inversion
real, que coincidido con el nivel mas alto del déficit fiscal ( 2%) y con las
preocupaciones en torno a la inestabilidad macroeconémica provocada por ese
desbalance, llevd a un periodo de contencion del gasto publico que afectd

directamente la inversion en infraestructura.
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En la tercera y Ultima etapa, entre 2006 y 2008, se observa una importante
recuperacion, que concuerda con el nivel mas bajo del déficit fiscal ( 0,1%) , la
fase expansiva del ciclo econémico y la decisiéon de las autoridades politicas de
redoblar esfuerzos para invertir en la formacion de capital fisico. Ademas, del
retraso en la formacion de capital, Costa Rica tiene lento avance en la
construccion de una red vial adecuada. Los prolongados recortes de la
inversion en infraestructura provocaron que el pais pasara de tener una de las
redes viales mas desarrolladas de América Latina en la década de los setenta,

a una de las mas deterioradas a mediados de los noventa.

Asimismo, uno de los elementos basicos para el crecimiento de la actividad
productiva, presenta limitaciones instil:ucionales gue la entorpecen causada
por la vision cortoplacista :je\ los' gobiernos sobre la importancia de la
infraestructura vial ferroviaria en sus modalidades de‘transporte de pasajeros o
de carga, portuaria y aérea, asi como la insuficiente coordinacion y articulacion
de las entidades “involucradas en los procesos de concesion de obra y
servicios, aunado a una incipiente cultura vial de la pobl’acjén costarricense,

que han generado«un rezago importante en el desarrollosecioeconémico del

>

- _—

pais. ’

»” -

La debilidad de las .in\/er's'rones en infraestructur‘ai_'"en‘ Costa Rica ha sido
sefialado de forma reiterada [.)of,‘l'qs; organism’tisjnternacionales, en los ultimos
tres reportes del indice de competitividad“global, el pais se ha ubicado en
lugares bajos del ranking mundial, alrededor de la posicién 95 entre un total
promedio de 130 naciones, y en el décimo lugar en América Latina, por encima
de Venezuela, Peru, Nicaragua, Ecuador, Bolivia y Paraguay. Entre las
principales debilidades sefialadas destacan la baja calidad de la infraestructura
en general: ferroviaria, portuaria y de transporte aéreo. Ademas, un estudio
realizado por el Foro Econdmico Mundial, sefiala que es necesario replantear el
modelo de financiamiento de la infraestructura, considerando que estas
inversiones repercuten sobre las expectativas de crecimiento de la
competitividad regional en el mediano y largo plazos. (Foro Econdmico
Mundial, 2007)
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El hecho de que por varios lustros no se contd con una Politica de Estado que
marcara el rumbo de la inversion en infraestructura, aunado a una deficiente
estrategia de largo y mediano plazo para su desarrollo, ( contencion del gasto
publico para reducir el déficit fiscal) provocé un déficit de la infraestructura vial
en sus diferentes modalidades, asi como un mantenimiento preventivo y
correctivo de la infraestructura de igual forma inapropiado o limitado, dado que
precisamente la inversion que se ha venido implementando en esa materia, no
estd acorde con las demandas del sistema de transito y en general de los

requerimientos en materia de desarrollo econémico y social del pais.

Evaluaciones de Lanamme han revelado el escaso o nulo avance en la mejora
de la red vial; en el afio 2004 el 64% de las carreteras estaba en mal estado,
resultado similar arroj6 el informe del afio 2006. El afio 2008 identifico cierto
grado de progreso, encontro tjna fnéjora en la capacidad estructural de varias
rutas y que se han jnerementado, aunque no lo 'suficiente, la regularidad
superficial de las carreteras nacionales. Sin embargb, persisten problemas de
calidad como pavimentos débiles, deficiente constrdcq'rén de las rutas y

deterioros severos.“(Fuente: Décimo quinto Informe Estado de la Nacion).

.
- —

. — . . -
Las causas primarias.y secundarias antes citadas conllevan a una mayor
e 5 " o o z Ia
exposicion al riesgo de sufrir un accidente de transito.y.de que las personas

sufran lesiones gravesigue generen estados de diseapacidad e inclusive hasta
» : M o o A\ !
la muerte. .:,‘,,' AN

-
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5. - UNA DECADA DE ACCION PARA EL PAIS.

Una década de accidn le servir4 al pais para establecer las bases politicas y
la necesidad de priorizar las acciones y las agendas publicas nacionales sobre

la seguridad vial.

Por lo anterior, es necesario destacar la importancia de prevenir los
accidentes y el impacto social y econdmico para el pais, asi como el
compromiso para que durante la siguiente década se lleven a cabo, acciones
basadas en evidencia cientifica que permitan mejorar las condiciones de
seguridad vial y que de igual esas acciones sean acompafias de asignacion de

recursos tanto a nivel mundial como nacional.

6. EL MARCO CONCEPTUAL DELLA ESTRATEGIA.

| '
Para el desarrollo de Iés cinco pilares de inter\_/enci(‘)n en seguridad vial
propuestos se artlcularan sus acciones a través de un plan para el periodo

2011-2020, cuyos factores claves para su gestidn estaran contenldos en:

.
- —

Un liderazgo polmeo agenda politica que la posn:rona dentro de las

prioridades marcadas tanto a nivel nacional como mternacmnal

.
- ) A

.
" \_ -
,, -

Una estrategia lntegradora La estrategla como instrumento para la
promocion y difusion de la segurlqad Vba1 'y ‘coordinacion de los distintos

agentes publicos y privados.

Coordinacion interministerial: Como mecanismo de coordinacion ministerial

dinamico y eficaz basado en el compromiso de los agentes implicados.
Participacion de agentes publico privados y sociales: Un modelo de

participacion publico - privado, social que permite consensuar medidas y estar

atento a las problematicas emergentes.
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Generacion y transferencia de conocimiento: Una estrategia en la que juega
un papel importante la difusién y recepcion del conocimiento en seguridad vial

entre los agentes que pueden aportar a su mejora.
7.- VISION - MISION.

Con base en los antecedentes sefialados y en espera de una respuesta con
mayor compromiso por parte de todos los actores, se plantea una vision y

mision para el Plan Nacional de Seguridad Vial 2011 - 2020 que propone:
7.1- VISION.

Costa Rica sera reconocida en el émlgito nacional, regional e internacional,
como un pais de avanzada én\la° irhplementaci,éﬁ de acciones en seguridad
vial, que promuevan ; un Sistema vial seguro de_r'novilidad con derechos y
deberes compartidos grientado hacia su estabilizacién y posteriormente, hacia

la reduccion de muentes por accidentes de transito. =

La vision esta apoyada en cinco valores que marcan las accienes nacionales a
». . . P C*- .
desarrollar para reducir el impacto socio- economico de los accidentes de

transito en los proximos.10 afios. '
- » ~

Valores: r/
»

Derechos y deberes compartidos: Los usuarios y disefiadores del

sistema co-participes y cooperantes del Sistema.

- Movilidad sostenible: Saludable para los ciudadanos y respetuosa

para con el medio ambiente.

- Usuarios seguros: Educados, formados, informados, concienciados y

responsables.

- Carreteras y entornos seguros: Carreteras disefiadas en funcion de

las capacidades humanas y tecnoldgicas.
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- Vehiculo seguro: Protector de los usuarios.
7.2.- MISION.

Promocioén de la seguridad vial por medio de la implementacion de acciones y
la facilitacion de la integracion - coordinacion de los actores involucrados, que
ayuden a sostener - mejorar el comportamiento y calidad de vida de los

usuarios del sistema de transito costarricense.

8. -OBJETIVO Y LINEAMIENTOS GENERALES.

Con base en estos enunciados se presenta un objetivo general que tendra un
seguimiento anual, en lo que,se rgfiére;al cumplimiento de las actuaciones y
proyectos disefiados, .asf. como un indicador general que permitira el
seguimiento, control .y' evaluacién de la evolucion del Plan mediante el analisis

comparativo de lo planeado con el resultado real alcanzado en el afio 2020 y

que dice: — ’
8.1- OBJETIVO GE'-PNIERAL. .--,.-‘
"

Articular esfuerzos " deél. sgctor publico, privado y ‘Iis_ociedad civil, en la
ejecucion de acciones,de’ proteccion y seguridad ‘p}‘ira -Ios usuarios que se
movilizan por el sistema de tré,h,sli;q naciopgl,; de tal forma que se reduzca el
namero de personas fallecidas p’)bl’ accidentes de transito en un 16%, en un

periodo de diez afios respecto al afio 2012”.

Para efectos de incorporar el anterior indicador técnico de la tasa de mortalidad
a alcanzar por motivo del decenio, se tomaron en consideracion los siguientes

aspectos:

Para la tasa de mortalidad por transito para el periodo 2012 a 2021 se
realizaron dos analisis, el primero considerando modelos de series de tiempo
conocidos como ARIMA y el otro considerando solo la estadistica descriptiva.

Los primeros son un modelo estadistico que incluye toda la conducta de la

serie de tiempo separada en tendencia, estacionalidad, ciclicidad y el error
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aleatorio. Los segundos hacen uso de la medida de tendencia central por

excelencia en estadistica conocida como promedio.

PRIMER ESCENARIO: MODELOS DE SERIES DE TIEMPO: Los resultados

del ARIMA se presentan a continuacion:

ARIMA (var%)

25
20
15
10

) " A M, Se s e aaaa o,
-5 1995 2 2005 201 2015 2020 2025

10 -+
_15 -+
-20

var%
wu

afio

—e—vark —e— ARIMA (var%) —e—Validacion
—e— Prediccion Limite inferior (95%) Limite superior (95%
i -r:
P >
—
—e
- - - -
’ -
— -
-
-P g

La imagen anterlorﬁuestra como la tasa de variacion de | la mortalldad tiende a
ser de aumentos en un\/gwmedlo cercano al 1%; en.gt% palabras seria cerca
de un 10% mas alto en una/decada \

/oao’ "'P'!\

L A

SEGUNDO ESCENARIO: ESTADISTICA SIMPLE: Los resultados de este
método se presentan a continuacion, mediante el calculo de un promedio
simple de la variacion del periodo 2000 a 2009, ya que fueron los afios que no

se vieron afectados gravemente por la nueva ley.
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12,27

15,30 24,67

17,87 16,79

18,56 3,89

17,01 -8,36

16,67 -2,03

16,63 -0,19

15,29 -8,11

14,06 -7,99

14,33 1,91

15,47 7,94

15,88 2,66

16,48 3,79

15,60 -5,36

Media Arimetica -1,57

12,66 -18,84

12,39 -2,11

12,20

12,01

11,82

11,63

11,45

11,27

11,09

10,92

10,74

10,58 -

- p 8

Debe considerarse cho de que todos los indicadoregpartir del afio 2011
deberan ajustarse, ‘sggﬁ el censo de poblacion 2@ nuestro pais; una
vez que el dato se ofici p?el Instituto Nac@al stadistica y Censos.

Ademas, debe considerarse el hecho de que solo el afio 2010 registra el efecto
real de la Ley de Transito N° 8696 con sus altas multas a los infractores, pero
luego se estabiliza en 2011 a cerca de 600 fatalidades; todo ello muestra que
este fue la mayor parte del efecto de la nueva ley y que si seguimos haciendo
lo mismo que hemos estado haciendo anteriormente, sera de esperar que esta
cifra se mantenga, de aqui en adelante solo se disminuira esta tasa con el
esfuerzo conjunto de todos los participantes.
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8.2-OBJETIVOS ESPECIFICOS:

También se disefiaron objetivos de gestion complementarios que contribuyan a

la verificacién de acciones:

8.2.1- Disminuir los riesgos de los incidentes viales, promoviendo el

compromiso de los distintos sectores de la sociedad.

8.2.2- Promover acciones permanentes de seguridad vial, mediante el uso

eficiente de los recursos humanos, tecnologicos y materiales disponibles.

8.2.3- Desarrollar programas de informacién, concienciacion y sensibilizacion

de seguridad vial para la poblacion. | *
.~ » 3 ) gy

.\ '
8.2.4- Procurar la sostenibilidad del sistema de transito © mediante la

reduccion del consumao energético y el impacto ambiental.

P -
8.2.5- Mejorar la calidad de la recopilacion de datos a nivel nacional y local.

M
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9.- PLAN DE ACCION DE SEGURIDAD VIAL.

Para el establecimiento del Plan de Accion de Seguridad Vial se tomara como
base cinco pilares béasicos a saber: - Gestidon de la Seguridad Vial, - Vias de
Transito y Movilidad Mas Segura, - Vehiculos Mas Seguros, - Usuarios de las

Vias de Transito Mas Seguros y por ultimo; Respuesta tras los Accidentes.

Estos pilares se utilizan en el entendido que estan sustentables en las
recomendaciones dadas en el Informe Mundial Sobre Prevencion de los

Traumatismos Causados por el Transito.

9.1- Pilar 1- Gestion de la Seguridad Vial.

Se requiere en este pilar.una visic')n compartidar y participativa de caracter
activo de |nst|tu0|ones gubernamentales y no gubernamentales de actores
sociales en la formula(:lon desarrollo, segwmlento control y evaluacion de
acciones en segurldad vial. Para ello, es imprescindible promover una sinergia
entre todos los partlmpantes para avanzar hacia una mlsma. direccion o Vision —

Misién pais. : -~
- - p—

P L
Lo anterior implica aueel Plan Nacional de Seguridad Via.d debe estar liderado
por la institucién reCtdra’ en seguridad vial; para-'ef"éaso el Consejo de
Seguridad Vial, que debe-umplementar cana,les de part|C|paC|on y comunicacion
adecuados , para que cada mVqucrapo sea p&rte fundamental de los procesos
indicados. No obstante, para ello, debe dotarsele de los recursos adecuados

para aplicarlos a la seguridad vial.

Ademas, deberd conformar equipos de trabajo organizados en

correspondencia con cada una de las acciones del plan.

Actividad 1: Promover el establecimiento de equipos de trabajo organizados
para la elaboracibn de programas de trabajo basicos, orientados al
establecimiento de una estrategia nacional (a nivel ministerial o del Consejo

de Ministros) coordinada por el organismo rector de la seguridad vial.
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Actividad 2: Establecimiento de las prioridades de inversion a largo plazo; la

especificacion de responsabilidades y de rendicion de cuentas.

Actividad 3: Establecimiento y mantenimiento de los sistemas de recopilacion
de datos necesarios para proporcionar datos de referencia y seguir de cerca los
avances logrados en materia de reduccion de las defunciones y los
traumatismos causados por el transito y otros indicadores importantes tales
como los costos, resultados intermedios como velocidad media, tasas de

utilizacion del casco, del cinturon de seguridad, entre otros.

Actividad 4: Aplicacion de acciones estratégicas para garantizar que se
disponga de fondos suficientes para la ejecucion de actividades, utilizando
como justificacion el financiamiento: sestenido basado en los costos y
beneficios del rendimiento aemo.stfado de Jlas inversiones en materia de

seguridad vial. ,

Actividad 5: Promaver y establecer convenios estratégiqos_ para el desarrollo
e impulso de iniciativas y proyectos en seguridad vial en.el ambito privado,

institucional y empresarial. .
_.- > -
e .
Actividad 6: Implefn'entacién de revisiones/definic'!or_res de indicadores
periddicas con el objetivo*de perfeccionar el ‘pl_'am alineadndolo con la
informacidn disponible y con Iostégperimiqngo?nuevos del Plan.
» ' -

Actividad 7: Promover la ayuda internacional por parte de paises que den
grandes aportes, mediante la transferencia de recursos, de conocimiento y

tecnologias que contribuyan a los cambios nacionales en el sistema de transito.
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9.2- Pilar 2- Vias de Transito y Movilidad Mas Segura.

Con este pilar se busca el desarrollo de actuaciones dirigidas a la creacion
de nuevos  acondicionamientos para la infraestructura, con el objeto de
poner a disposicion de los usuarios (as) una red vial cada vez mas segura,
considerando en todo momento la diferenciacion de usuarios, dicho de otra
manera: carreteras con rostro humano. Para ello, se deben realizar
evaluaciones de la infraestructura viaria y el mejoramiento de la planificacion, el
disefio, la construccién y el funcionamiento de las carreteras teniendo en
cuenta la seguridad vial. Ademas, se desea fortalecer los programas dirigidos

a implementar las auditorias de seguridad vial.

Actividad 1: Establecimiento de,una Unidad especializada en ingenieria de
\ ’ | . L4 - -7 -
transito o seguridad vial para darle seguimiento y aplicacion de mejoras a la

red de carreteras.

Actividad 2: Incorparacion de los componentes de Seguridad Vial en todos

los proyectos de* recuperacion, mantenimiento y construccion de nuevas

>

- _—

carreteras. - —

’ n
Actividad 3: Fomentary asegurar la inclusion de las necesidades de todos los
usuarios de las vias de’vénsito, de tal forma que se-l'e;pljeda dar respuesta a
las necesidades de una movilidad .seg‘ura\plara,todos. ‘

l‘ ! ) ! ’ .‘~

) _

Actividad 4: Aplicacion de investigaciones para la identificacion de carreteras o
tramos de carretera peligrosos en los que se produce un nimero excesivo de
accidentes de transito o muertes para la aplicacion de las acciones correctivas

pertinentes.

Actividad 5: Elaboracion y aplicacién obligatoria de normas y procedimientos
para el mantenimiento y construccion de nuevas obras de infraestructura vial,
por medio de manuales de Auditorias en Seguridad Vial y Manuales de
procedimientos para la incorporacion y aplicacion de criterios técnicos en

seguridad vial en todo el ciclo de vida de proyectos de infraestructura vial.
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Actividad 6: Programacion y desarrollo de capacitaciones en nuevos
componentes de seguridad vial dirigidos a los diferentes actores involucrados

en el plan.

Actividad 7: Conformacion de espacios de participacion ciudadana para

promover conversatorios sobre seguridad vial.

Actividad 8: Incorporacion de la evaluacion de impacto en la seguridad viaria,
en la planificacion de las infraestructuras y la auditoria de seguridad viaria en
las fases de proyecto y construccion de una nueva carretera o modificacion

sustancial de las ya existentes

Actividad 9: Promover la Jformacion.'y: acreditacion de los especialistas

auditores de seguridad viaria en las infraestructuras.

Actividad 10: Promover e implementar la utilizacion” de nuevas tecnologias

para la vigilancia y control de la norma. g
— —
-" ' - - -

e .

o~ L

- ) DN \

""./ p \’..' “
; .
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9.3- Pilar 3- Vehiculos Mas Seguros.

Este pilar va dirigido a mejorar la flota vehicular para que cuente con los
dispositivos necesarios y garantice la seguridad del conductor, asi como de
los pasajeros y que a la vez, se logre favorecer el medio ambiente, mediante la
mejora tecnoldgica en seguridad pasiva y activa de los vehiculos, combinando
la armonizacion de las normas mundiales pertinentes, los sistemas de
informacion a los consumidores y los incentivos destinados a acelerar la

introduccidn de nuevas tecnologias.

Actividad 1: Promover la aplicacion y promulgacion de reglamentaciones de
seguridad sobre vehiculos de motor, elaboradas por el Foro Mundial de las
Naciones Unidas para la Armonizacion de las Reglamentaciones sobre
Vehiculos (WP 29). "

Actividad 2: Elaboracjén de un estudio integral ‘de:Ta flota vehicular en
circulacion (antigUe_dad', condicion mecéanica entre otros).
,.- 'xv

Actividad 3: Adecuacion periédica de las normas y estandares de los aspectos
- - p—
de seguridad vial, para mejorar la calidad de la revision téenica vehicular.

"
- -

Actividad 4: Recoméengdacion de mecanismoé_" que permitan la
actualizacion de los modelos;l.de‘ vgahl’cqlos utilizados en transporte

! 1) ) 3
publico, como medida de proteccion aJas’ usuarios.

Actividad 5: Promover a nivel de fabricantes la incorporacion en las
motocicletas de tecnologias de prevencion de colisiones con eficacia
demostrada, tales como los sistemas de control electronico, de la estabilidad y

antibloqueo de la frenada.

Actividad 6: Promover la utilizacion de incentivos fiscales y de otra indole para
los vehiculos de motor que ofrezcan altos niveles de proteccién a los usuarios
de las vias de transito y desalentar las importaciones y exportaciones de

vehiculos nuevos y usados cuyas normas de seguridad sean reducidas.
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Actividad 7: Procurar que las flotas vehiculares de servicio publico adquieran,
utilicen y mantengan vehiculos que ofrezcan tecnologias de seguridad

modernas y altos niveles de proteccion de los pasajeros.

Actividad 8: Implementacion de un proceso educativo a la poblacion sobre la
importancia de dar un adecuado mantenimiento a los vehiculos (lo que se ha
denominado “creacion de una cultura de mantenimiento vehicular”), con la clara
conciencia de que la propiedad de un vehiculo implica también (siempre) una

responsabilidad para con la sociedad.

Actividad 9: Programacion y aplicaciéon de operativos de transito para el
control del estado técnico de los vehiculos, con énfasis en la flota vehicular

destinada al servicio publico. '
.~ » ) ) o
\

Actividad 10: Desarrollar estrategias que promuevan,y fortalezcan el uso del
transporte puablico masivo, que contribuya a la disminucién del transporte

individual en vehicules de motor. -

~

Actividad 11: Inéent_ivar la demanda de los vehiculos elégctricos y estudiar y

. — . .
divulgar sus ventajas para la seguridad vial. .
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9.4- Pilar 4- Usuarios de Vias de Transito Mas Seguros.

Este pilar tiene varios campos de accion, por un lado debe contarse con
programas integrales para mejorar el comportamiento de los usuarios de las
vias de transito, asi mismo, debe promover la observancia permanente o
potenciacion de las leyes y normas en combinacién con la educacion o
sensibilizacion publica para promover la utilizacion del cinturon de seguridad y
del casco, y para reducir la conduccion bajo los efectos del alcohol, la
velocidad, uso del teléfono celular mientras se conduce y otros factores de

riesgo.

Actividad 1: Produccién y pautas de campafas de concienciacion a colectivos
de riesgo especificos, para ayudar atinfluir.en las actitudes y comportamientos

- :
seguros en el sistema de transito.

Actividad 2: Mejorarda informacién y la comunicacion con las personas
usuarias de las vias: publicas, por medio de la transmision' de datos sobre la
situacion del sistemas de transito (Estadisticas de accidentes de Transito e

indicadores relacionados). —

>

—-' -
-

Actividad 3: Promove’r'acgiones educativas y formati\{gg .destinadas a que las
personas puedan aumentar su percepcion del riesgd'-i_'(\dependientemente de su
rol vial. /1 ‘..' 1 N " i\
il LYS
Actividad 4: Desarrollo de acciones enfocadas a la educacion vial y a la
promocién de habitos seguros para el desempefo adecuado de los usuarios en

el sistema de transito.

Actividad 5: Produccion de material educativo de acuerdo a las caracteristicas
propias de las diferentes  regiones del pais ( Huetar Norte, Brunca,
Chorotega, Pacifico Central, Huetar Atlantica vy Region Central ),
enfatizando en peatones - conductores y en acciones de riesgo generadas por

los propios usuarios del sistema de transito.
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Actividad 6: Potenciacion de programas de capacitacion permanente a
docentes sobre educacion de seguridad vial, a través del Centro Nacional de
Didactica del MEP ( CENADI ).

Actividad 7: Incorporacion de los temas de promocién, educacion y seguridad
vial en ferias y actividades de los organismos interinstitucionales.
Ej. (prevencion de accidentes, uso del cinturon de seguridad, habitos seguros

de conduccion, entre otros.)

Actividad 8: Potenciacion de programas de educacion vial, a través de

acciones o actividades para los Adolescentes- Jovenes.

.~ :

Actividad 9: Modernizacion del sistemas de formacién y acreditacion de
conductores. L ;

Actividad 10: Mejoramiento continlio de la curricula’en cursos teodricos y

protocolos de prueb_a practica. ;-

Actividad 11: Fofner;tar la capacitacion de formacién de formadores en por
medio de programas universitarios en los diferentes compontes del sistema de

» -

transito. ; <N
- 4 S N

Actividad 12: Potenciar el .tr,é,b‘aj,o' conjupts)'.‘ con el IFAM para que las
Municipalidades del pais, incluyan ‘en‘sus Planes Operativos acciones de
seguridad vial, para que sean ejecutadas por las Juntas Viales Cantonales en
coordinacion con el Programa de Asistencia Municipal en Seguridad Vial del

COSEVI.

Actividad 13: Capacitacion y acreditacion de promotores de seguridad vial en

empresas e instituciones con gran flota vehicular.

Actividad 14: Programacion y aplicacion de operativos para el control y
vigilancia del cumplimiento de los limites de velocidad y las normas y reglas
basadas en datos probatorios para reducir los accidentes y los traumatismos
relacionados con la velocidad.
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Actividad 15: Programacion y aplicacion de operativos para el control y
vigilancia del cumplimiento de las leyes sobre la conduccion bajo los efectos
del alcohol y las normas y reglas basadas en datos probatorios para reducir los

accidentes y los traumatismos relacionados con el consumo de alcohol.

Actividad 16: Programacién y aplicacion de operativos para el control y
vigilancia del cumplimiento de las leyes y las normas y reglas basadas en datos
probatorios relativas al uso del casco por los motociclistas, a fin de reducir los

traumatismos craneoencefalicos.

Actividad 17: Programacion y aplicacién de operativos de control y vigilancia
del cumplimiento de las leyes y  las ‘normas y reglas basadas en datos
probatorios relativas al uso\del cinturén de seguridad y los sistemas de
retencion para nifios,,a finvde reducir los traumati_s'mos ocasionados por los

accidentes. -~

. -
Actividad 18: Realizacion de campafas de vigilancia y control de cinturon de

seguridad y sistemas de retencion infantil. —
-w -
e .
Actividad 19: Realizacion de campafias de vigilancia y'_control de la velocidad

a

como factor de riesgo. ' NN
w : ™ » -« ™ A\ !

. d ’ ’ ] .‘ 1 ) "-

Actividad 20: Realizacion de ‘campafias”de vigilancia y control sobre el

consumo bebidas alcohdlicas y drogas toxicas en la conduccion.

Actividad 21: Realizacion de campafas de vigilancia y control en el transporte

escolar.
Actividad 22: Realizacion de campafias para concienciar sobre la importancia

del mantenimiento preventivo del vehiculo desde la perspectiva de la
seguridad vial.
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Actividad 23: Incorporacion de la prevencion de los accidentes de transito en

los programas de formacién sobre prevencion de riesgos laborales para
trabajadores y empresarios.

Actividad 24: Promover la elaboracion de planes de seguridad vial en las
empresas.
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9.5- Pilar 5- Respuesta tras los Accidentes.

El sustento de este pilar se enmarca en mejorar los procesos y protocolos de
actuacion y atencion de una accidente vial, de tal forma que se evite que un
accidente provoque otro accidente, a establecer procesos de abordaje del
accidente para los distintos actores que intervienen y a difundir un protocolo
sencillo de actuacion a las personas usuarias de las vias. Todo lo anterior, para
Fortalecer la atencion prehospitalaria y hospitalaria, asi como los servicios de

rehabilitacion para todas las victimas de traumatismos.

Actividad 1: Crear sistemas de atencion prehospitalaria, incluida la extraccion
de las victimas de los vehiculos siniestrados.
Actividad 2: Crear sistemas ae\afehcién traumatologica hospitalaria y evaluar
la calidad de la atenciébn mediante la aplicacion dé.buenas practicas sobre
sistemas de atencion traumatoldgica y garantia de Ia'calid’ad.

— ' "
Actividad 3: Prestar servicios de pronta rehabilitaciéh'y. de apoyo a los
pacientes Iesionad'o_s y a los familiares directos de los fallecidos en accidentes

), . _— 4 . , . [ ®w 1 N o
de transito, para minimizar los traumatismos tanto fisicos eomo psicoldgicos.

» -

Actividad 4: Fomentar'una investigacion exhaustiva ‘de los accidentes y la
aplicacion de una respuesta juridica seficaz .a; las defunciones y traumatismos
por accidentes de transito y, por ende,“fomentar soluciones equitativas y de

justicia para los familiares y los lesionados.

Actividad 5: Fomentar los estimulos e incentivos para que los patronos

contraten y conserven a personas con discapacidades.

Actividad 6: Fortalecimiento de la capacidad instalada de los hospitales, de tal
forma que se mejore los aspectos de valoracion primaria y secundaria, los

protocolos de transporte y referencia de las victimas de accidentes de transito.

Actividad 7: Promover actividades de investigacion y desarrollo sobre el

mejoramiento de la respuesta a los accidentes viales.
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Actividad 8: Mejoramiento de la coordinacion y de los tiempos de respuesta en

la atencién de victimas por accidentes de transito.

Actividad 9: Establecimiento de una base de datos de trauma en el
sistema de salud publico 'y privado, la cual tenga obligatoriedad
de seguimiento, homogeneidad de variables y con una base nacional
donde se concentre la informacién, para posteriormente crear una Base

Nacional de Trauma.

Actividad 10: Coordinacién con la Caja Costarricense del Seguro Social —
Unidades de Trauma, para la implementacién de acciones

preventivas dirigidas al nifio ( a) y adolescente.
. L

>

|
Actividad 11: Mejoramiento de los tiempos de respuesta en los accidentes de

transito. 23

—_ "
Actividad 12: Creacién y promocion de un Registro de Victimas y Accidentes

de Transito. - —

-—

- -

Actividad 13: Calcular el coste socio-econdmico de Ios'gccidentes de transito.
V7 )

Actividad 14: Conformamon de un Plan- ﬁStadIStICO de Seguridad Vial para la

ordenacion y planificacién de “la’ estadistica nacional de seguridad vial,

enmarcando la colaboracion interinstitucional con la finalidad de construir un

sistema coherente, homogéneo y comparable, tanto a nivel nacional como

internacional.
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