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Resumen

El Ministerio de Obras Puablicas y Transportes (MOPT) de Costa Rica es una de las

entidades con mayor grado de desconcentracion administrativa. El MOPT y sus drganos

desconcentrados en Consejos definen las politicas y acciones del sector. En este trabajo se

analiza la situacién del pais como firmante de los Decenios de Accién para la Seguridad

Vial propuestos por la ONU. Con el objetivo de mostrarlo como ejemplo y discutir su

importancia como politica de seguridad vial, se describe, analiza y contextualiza el caso

de la agencia especializada denominada Consejo de Seguridad Vial (Cosevi), creada en

1979. Se estudian los cambios operados en la definicion institucional de la administracién

y la gestion del organismo. Se analiza como esos cambios y la practica legal administra-
tiva impactan el concepto de institucion lider en seguridad vial y su enfoque sistémico,
considerando tanto el concepto integral de la accion conjunta de la ingenieria, la fisca-
lizacion y la educacion vial como los postulados del Primer Decenio en lo que respecta a

la gestion, los cuales han quedado desdibujados en el Segundo Decenio. Finalmente, se

discute la pertinencia del proyecto de ley n.° 23.114, por ser una propuesta contraria al

concepto de gestion mediante la existencia de una agencia lider, y que concentraria las

funciones analizadas en el MOPT. También se presenta el panorama estadistico actual y
se hacen recomendaciones para la administracién vial en general y para la consolidacion

real del Cosevi en sus componentes operativos y de gestion.

PALABRAS CLAVE: SEGURIDAD VIAL. GESTION. DESCONCENTRACION. DECENIOS DE
ACCION. COSEVI.

Road Safety Management in the Decades of Action: reflecting
on the case of Costa Rica

Abstract

The Ministry of Public Works and Transportation (MOPT) of Costa Rica is one of the
entities with the highest degree of administrative deconcentration. The MOPT and its
deconcentrated agencies in Councils define the policies and actions of the sector. This
paper analyzes the situation of the country as a signatory of the Decades of Action
for Road Safety, proposed by the UN. In order to show as an example and discuss its
importance as a road safety policy, the case of the specialized agency called Road Safety
Council - Cosevi, created in 1979, is described, analyzed and contextualized. The changes
in the institutional definition of the administration and management of the agency are
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studied. It is analyzed how these changes and the administrative legal practice impact
the concept of leading institution in road safety and its systemic approach, considering
both the integral concept of the joint action of engineering, enforcement and road
education, as well as the postulates of the First Decade in terms of management, which
have been blurred in the Second Decade. Finally, the relevance of the law propose
23114 is discussed, as it is a proposal that goes against the concept of management
through the existence of a leading agency, and that would concentrate the functions
under analysis in the MOPT. It also shows the current statistical panorama and makes
recommendations for road administration in general and for the actual consolidation
of Cosevi in its operational and management components.

KEYWORDS: ROAD SAFETY. MANAGEMENT. DECONCENTRATION. DECADES OF ACTION.
COSEVI.

Gestao da seguranga viaria nos Decénios de Acao: refletindo
sobre o caso da Costa Rica

Resumo

O Ministério de Obras Publicas e Transportes (MOPT) da Costa Rica é uma das enti-
dades com maior grau de desconcentracdo administrativa. O MOPT e seus 6rgaos

desconcentrados em Conselhos definem as politicas e a¢oes do setor. Neste trabalho,
analisa-se a situacdo do pais como signatario dos Decénios de Acao para a Seguranga

Viaria propostos pela ONU. Com o objetivo de apresenta-lo como exemplo e discutir
sua importancia como politica de seguranca vidria, descreve-se, analisa-se e contex-
tualiza-se o caso da agéncia especializada denominada Conselho de Seguranca Viaria

(Cosevi), criada em 1979. Estudam-se as mudancas ocorridas na defini¢ao institucional

da administracdo e gestao do organismo. Analisa-se como essas mudancas e a pratica

legal administrativa impactam o conceito de institui¢ao lider em seguranca viaria e

seu enfoque sistémico, considerando tanto o conceito integral da agdo conjunta da

engenharia, fiscalizacao e educaco vidria quanto os postulados do Primeiro Decénio

no que diz respeito a gestao, os quais se tornaram difusos no Segundo Decénio. Final-
mente, discute-se a pertinéncia do projeto de lei 23114, por ser uma proposta contraria

ao conceito de gestao mediante a existéncia de uma agéncia lider, que concentraria as

fungoes analisadas no MOPT. Também é apresentado o panorama estatistico atual e

sao feitas recomendacdes para a administragao viaria em geral e para a consolidacao

real do Cosevi em seus componentes operacionais e de gestao.

PALAVRAS-CHAVE: SEGURANGA VIARIA. GERENCIAMENTO. DESCENTRALIZAGAO. DECADAS
DE AGAO. COSEVI.

Contextualizacion y los decenios de accion

El Informe Mundial sobre Traumatismos Causados por el Transito (Peden et al., 2004)
es la principal referencia para la consolidacién del Primer Decenio de Accién por la
Seguridad Vial, por lo que es pertinente recordar sus recomendaciones originales:

R1. “Designar un organismo coordinador en la administracién ptblica para orientar
las actividades nacionales en materia de seguridad vial”.
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Ra2. “Evaluar el problema, las politicas y el marco institucional relativos a los trauma-
tismos causados por el transito, asi como la capacidad de prevencion del pais”.

R3. “Preparar una estrategia y un plan de accién nacionales en seguridad vial”.

R4. “Asignar recursos financieros y humanos para tratar el problema”.

Lo anterior es relevante porque se pretende analizar y revisar la validez de los postulados
orientadores del Primer Decenio en lo que respecta a la gestion, més especificamente en
el caso de Costa Rica, donde existe un organismo coordinador desde 1979: el Consejo
de Seguridad Vial (Cosevi), el cual es un 6rgano de desconcentracion maxima bajo los
principios del derecho administrativo francés, cuya naturaleza y objetivos se discutiran
mas adelante.

Como se describira, en el caso del Cosevi, su intencién inicial era administrar el deno-
minado fondo de seguridad vial, con el cual se financian proyectos concretos, y que en
principio se cre6 como un consejo que no necesariamente ejerceria rectoria bajo los
moldes de una agencia lider.

A lo largo de sus 45 afios de existencia, en su consolidacién como institucion pasé a
realizar andlisis mas integrales de politicas, contemplando las de salud publica; pasé a
encargarse de los planes nacionales de seguridad vial, involucrandose en su realizacion
y seguimiento (Contreras, 2008), asi como a administrar el fondo de seguridad vial
ya mencionado.

El primer decenio

En marzo de 2010, la resolucion A/64/255 de la Asamblea General de la ONU proclam6
el periodo 2011—2020 como el Decenio de Accién para la Seguridad Vial. Los conceptos
del informe de la OMS de 2004 y posteriores fueron debidamente integrados en las
politicas propiciadas por el Plan Mundial para el Decenio 2011—2020, especificamente
en el Pilar 1- Gestion de la Seguridad Vial, que sefiala en su Actividad 1: establecer
un organismo coordinador (y mecanismos de coordinacion) sobre seguridad vial que
cuente con la participacion de interlocutores de una variedad de sectores, mediante:

» la designacion de un organismo coordinador

y el establecimiento de una secretaria conexa;
» el fomento del establecimiento de grupos de coordinacion;
» laelaboracién de programas de trabajo basicos.

Estos elementos han continuado presentes en las diversas estrategias seguidas en el
mundo. Sin embargo, desde 1997, la estrategia de Visién Cero habia sido adoptada en
Suecia.

En mayo de 2011, el Plan Mundial para el Decenio de Accién para la Seguridad Vial
2011—2020 (WHO, 2010) enfatiz6 que los siniestros de transito representaban la 10.2
causa principal de defuncion a nivel mundial. Trece afios después, el informe sobre la
situaciéon mundial de noviembre de 2023 (WHO, 2023) los reporta como la 12.2 causa,
aunque siguen siendo la primera para el rango de edad de 5 a 29 afios, igual que en 2010.
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A cinco anos del inicio del primer decenio, el 25 de septiembre de 2015, en la Cumbre de

la ONU sobre el Desarrollo Sostenible, se aprobé el documento “Transformar Nuestro

Mundo: la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible”, que incluyd los 17 Objetivos de

Desarrollo Sostenible. La meta especifica 3.6 orientaba a reducir en un 50% las muertes

por siniestros de transito para 2020, y la meta 11.2 sefialaba que, para 2030, se debia

brindar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles

para todos, mejorando la seguridad vial con especial atencion a los usuarios vulnera-
bles: mujeres, ninos, personas con discapacidad y adultos mayores. La meta 3.6 no se

alcanzo6 al término del primer decenio.

El segundo decenio

El 31 de agosto de 2020, mediante la Resolucion A/RES/74/299, Mejoramiento de
la seguridad vial en el mundo, aprobada por la Asamblea General de la ONU, se inte-
gré la Declaracion de Estocolmo y se proclamo el periodo 2021-2030 como Segundo
Decenio de Accion para la Seguridad Vial, cuyo objetivo es reducir las muertes y
lesiones causadas por accidentes de trafico en al menos un 50 % de 2021 a 2030. Este
objetivo se enmarca dentro de los Objetivos de Desarrollo Sostenible y el enfoque de
Sistema Seguro.

En el informe sobre la situacion mundial de 2023 (WHO, 2023), se reporta que cada
aflo mueren en las carreteras 1,19 millones de personas, lo que representa una reduccion
del 5% respecto a 2010. Durante ese periodo, una decena de paises lograron reducir en
al menos un 50% las muertes en carretera, y 85 naciones obtuvieron disminuciones de
entre el 10% y el 49%. El informe destaca que algunas de las mayores reducciones se
consiguieron cuando “se aplico el enfoque de sistema seguro, que sittia a las personas
y la seguridad en el centro de los sistemas de movilidad”. Sin embargo, en 66 paises
aumentaron las muertes en carretera.

El informe también sefiala que el 12% de las defunciones por siniestros de transito
ocurrieron en la Region de las Américas, mas del doble del 5% registrado en Europa.
Ademas, indica que el 90% de los fallecimientos se producen en paises de ingresos
medianos y bajos, y que el 53% de las victimas mortales de siniestros de transito son
usuarios vulnerables: peatones (23%), conductores de vehiculos de dos y tres ruedas,
como motocicletas (21%), y ciclistas (6%). Los ocupantes de automéviles y otros vehi-
culos de cuatro ruedas representan el 30% del total.

Es relevante destacar que la Vision Cero sueca promueve los principios del sistema
seguro, centrados en preservar al ser humano, caracterizado por su fragilidad y su
tendencia a cometer errores al conducir. Estos principios son ampliamente utilizados
bajo la denominacién de Sistema Seguro en Australia y Nueva Zelanda, y de Seguridad
Sostenible en los Paises Bajos.

Entre las estrategias contempladas en esos enfoques, sobresale la importancia del
disefio de infraestructuras que consideren carreteras “perdonadoras”, es decir, que
reduzcan su peligrosidad ante errores eventuales de los conductores, como salidas
laterales de la carretera o colisiones con objetos fijos, entre otros. Estas vias “perdo-
nadoras” (forgiving roadways) o “autoexplicativas” (self-explaining roads) siguen
conceptos modernos de diseno que inducen a la alerta y a la percepcién del riesgo por
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parte del usuario, y emplean logicas de disefio, materiales, dispositivos y tecnologias
para mitigar la severidad de los siniestros provocados tanto por las condiciones de las
vias como por fallas de los vehiculos o de los propios usuarios, con el fin de prevenir,
en la medida de lo posible, estos incidentes.

La gestion de la seguridad vial en los decenios

El segundo plan mundial esta dirigido a los principales responsables de la formulacion
de politicas y pretende servir de modelo para elaborar planes y objetivos nacionales
y locales. Propone dar prioridad a un enfoque integrado de sistemas de seguridad y
situar directamente la seguridad vial como un impulsor fundamental del desarrollo
sostenible. Entre las medidas recomendadas se sehalan: 1) el transporte multimodal
y la planificacion del territorio; 2) la infraestructura vial segura; 3) la seguridad del
vehiculo; 4) el uso seguro de la infraestructura de transito; y 5) la respuesta de emer-
gencia tras las colisiones. En la parte de requisitos para la aplicacion se mencionan el
financiamiento, los marcos juridicos, el control de la velocidad, el fomento de la capa-
cidad, la perspectiva de género y la adaptacion de tecnologias, ademés de un enfoque
especifico en los paises de ingresos bajos y medios.

Si bien en la parte de responsabilidad compartida del plan se habla del papel del gobier-
no, de las instituciones académicas, de la sociedad civil y de los jévenes, ademés del
sector privado y los financiadores, ndtese que, a diferencia del planteamiento anterior,
el énfasis en la importancia de la existencia de una instancia concreta en la Gestion de la
Seguridad Vial (Pilar 1) queda debilitado y diluido en ese enfoque y en las consecuentes
propuestas, lo que no se considera estratégicamente adecuado a la luz de la evidencia
especifica que se desarrolla en este texto ni bajo el sentido comtin de la necesidad de una
instancia concreta responsable de una politica ptiblica fundamental para la ciudadania.

Cabe resaltar que, en el caso costarricense, la existencia de una agencia gubernamental
bajo la figura de un 6rgano de desconcentracién maxima, a lo largo de mas de cuatro
décadas, ha permitido organizar los objetivos, metas, propuestas y planes en el campo
de la seguridad vial, ademés de garantizar el financiamiento a los proyectos realizados
por los entes operativos vinculados directamente con la ingenieria de transito, la edu-
cacion vial y la fiscalizacion del transito en carretera y en el ambito urbano.

El caso de Costa Rica: Legal, institucional, datos y desafios

Legislacion y administracion vial
En Costa Rica, el marco legal vinculado a la seguridad vial incluye diversas leyes, decre-

tos, normas y reglamentos. A continuacion, se listan algunas de las leyes relacionadas y
se desarrollan los principales referentes a la administracion vial y al transito terrestre:

Ley n.° 3503, Ley Reguladora del Transporte Remunerado de Personas en Vehiculos
Automotores, del 10 de mayo de 1965.

Ley n.° 6324, Ley de Administracion Vial, del 24 de mayo de 1979.

Ley n.° 7593, Ley Reguladora de los Servicios Publicos, del 5 de setiembre de 1996.
Ley n.° 7331, Ley de Transito, del 22 de abril de 1993, modificada por la Ley n.° 8696
del 23 de diciembre de 2008.
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Ley n.° 7969, Ley Reguladora del Servicio Piblico Remunerado de Personas en Vehi-
culos en la Modalidad de Taxi, del 28 de enero de 2000, que crea el Consejo de Trans-
porte Publico.

Ley n.° 9078, Ley de Transito por Vias Ptblicas Terrestres y Seguridad Vial, del 26 de
octubre de 2012.

Antes de detallar el caso especifico de Costa Rica y, a manera de contexto, se muestra el
Cuadro 1, de entidades encargadas de la seguridad vial segtin la experiencia en la Guia
del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y en otras fuentes citadas.

Cuadro 1. Entidades existentes encargadas de la seguridad vial

Pais Entidad Referencia/Afo Caracteristicas

Argentina Agencia Ley 26.363 de 2008  Organismo descentralizado del Ministerio del Interior, con
Nacional de personalidad propia, capacidad de actuacién y autosuficiencia
Seguridad Vial - econdmica y financiera
ANSEVI

Chile La Comision Decreto Supremo Comision asesora del Presidente de la Republica Ministerios: de
Nacional de 223 de 1993 Transportes y Telecomunicaciones, de Obras Publicas, Secretaria
Seguridad General de Gobierno, del Interior, de Vivienda y Urbanismo, de
de Transito Educacion, Secretaria General de la Presidencia, de Salud, de
(CONASET) Justicia y Carabineros de Chile

Costa Rica Consejo de Ley 6324 de 1979 *  Organo desconcentrado del Ministerio de Obras Publicas y
seguridad Vial Transportes, con personalidad juridica propia e independencia en
COSEVI su funcionamiento administrativo

El Salvador Comité Nacional Disposicion Plan Participacién del Viceministerio de Transporte, Policia Nacional
de Seguridad de Seguridad Vial Civil, Ministerios de Salud, de Educacién y de Seguridad con el
Vial CONASEVI (2004-2009) para apoyo de la OPS-OMS A finales de 2007 se incorporé la empresa

2005 privada, no cuenta con personeria juridica ni fondos propios.**

Jamaica National Road Ley parlamentaria Organizacion sin fines de lucro constituida por grupos de sector

Safety Council de 1993 publico y privado, para facilitar una politica Nacional de Seguridad
Vial

México Centro Reglamento de Unidad administrativa de la Secretaria de Salud responsable de
Nacional para Secretaria de Salud  la politica nacional de prevencién de lesiones por siniestros. Con
la Prevencién en 2001, en 2008 recursos propios. Su mision es gestionar la implementacion
de Siniestros se le da estructura y evaluar politicas y estrategias en materia de prevencién de
(CENAPRA) organica *** accidentales, atenuacion y atencién de lesiones, en el nivel estatal,

municipal y regional***

Pert Consejo Decreto Supremo Ente rector encargado de promover y coordinar las acciones
Nacional de 010-96-MTC de de seguridad vial, representante del Ministerio de Transportes
Seguridad Vial 1996 y Comunicaciones, el Director General de Circulacion Terrestre,
(CNSV), y un representante del Ministerio del Interior, del Ministerio de

Educacion y del Ministerio de Salud.

Fuentes: elaboracidn propia a partir de Guia BID de preparacion de proyectos en seguridad vial.
* La creacién de COSEVI data de ese afio y no del 2001 como aparece reportado en la fuente.

** Manual Centroamericano de Seguridad Vial, SIECA, 2009.
***Manual de organizacién especifico CENAPRA, Secretaria de Salud, México, diciembre 2010.

Ademas se muestra el organigrama actual del Cosevi segiin su Ley de creacion y las
modificaciones que se le han practicado.
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— Depto. de Senidios Generales

La Ley de Administracion Vial n.° 6324, de 1979

Estableci6 que en ella se regulara lo concerniente al transito de personas, vehiculos y
bienes en la red de caminos publicos, asi como todos los aspectos de seguridad vial y
de la contaminacién ambiental causada por los vehiculos automotores. Su ejecucion

correspondera al Poder Ejecutivo, por medio del Ministerio de Obras Publicas y Trans-
portes (MOPT). En su capitulo II, articulo 4.°, estableci6 la creaciéon del Consejo de

Seguridad Vial (Cosevi), adscrito al MOPT, con independencia en su funcionamiento

administrativo y personalidad juridica propia, para administrar el Fondo de Seguridad

Vial y asignar las sumas necesarias a los programas y proyectos de seguridad vial.

En cuanto al Fondo de Seguridad Vial, esta ley, en su articulo 10, establecié que el
Consejo contara con los siguientes recursos:

a) Las sumas que se le asignen en los presupuestos ordinarios de la Reptublica.
b) ... Con la salvedad de lo indicado en este articulo para los propietarios de
vehiculo automotor particular obligados al pago del seguro obligatorio automotor
... Para el afo 2014 y, a partir de ese afio, sera reajustado por el Poder Ejecutivo
mediante decreto en cada periodo fiscal, de conformidad con el indice de precios al
consumidor (IPC) emitido por el Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC).
Este debe ser comunicado a las entidades aseguradoras al menos con quince dias
habiles antes de la fecha de inicio del periodo de cobro, para que se realicen los
ajustes administrativos y técnicos necesarios para la recaudaciéon de este rubro.
(Asi reformado el inciso b) anterior por el articulo tinico de la ley n.° 9112 del
19 de diciembre de 2012).
¢) Los ingresos provenientes de las multas por infracciones de transito
establecidas en la ley.
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d) Las donaciones que reciba, tanto de los entes descentralizados del Estado,
a los cuales se les autoriza para hacerlas, como de personas fisicas o juridicas
del sector privado.

e) Los ingresos originados en los distintos servicios que prestan las direcciones
de Educacion Vial, Ingenieria de Transito, Policia de Transito y el propio Cosevi.
f) Los aportes complementarios que acuerde el Consejo de Administracion del Consejo
Nacional de Vialidad, con el fin de apoyar programas para mejorar la seguridad vial.
g) Los recursos generados de conformidad con el capitulo sobre financiamiento
de la Ley de Movilidad y Seguridad Ciclistica, los cuales seran utilizados
exclusivamente para el cumplimiento de dicha ley, excepto el inciso b) del
articulo 5 de la Ley n.° 8114, Ley de Simplificacién y Eficiencia Tributarias, del
4 de julio de 2001.

Cabe aclarar que en Costa Rica la influencia en estos temas proviene del derecho
administrativo francés. Por ello, la Ley General de la Administracion Publica n.® 6227
establece que dicha administracion estara constituida por el Estado y los demas entes
publicos, cada uno con personalidad juridica y capacidad de derecho publico y privado.

Sobre la desconcentracion, la Ley 6227 reserva la Seccion 1.2 del capitulo 3.9, articulo
83, que establece:

Todo 6rgano distinto del jerarca estara plenamente subordinado a este y al
superior jerarquico inmediato, salvo desconcentracion operada por ley o por
reglamento.

La desconcentracion minima se dara cuando el superior no pueda:

a) Avocar competencia del inferior, y b) Revisar o sustituir la conducta del
inferior, de oficio o a instancia de parte.

La desconcentracién sera maxima cuando el inferior esté sustraido, ademas, a
ordenes, instrucciones o circulares del superior.

Como se sefiald, el Cosevi es el érgano de desconcentracion méxima en transporte

terrestre méas antiguo de Costa Rica, creado en 1979. Sin embargo, fue pensado origi-
nalmente para administrar el Fondo que ya ha sido detalladamente explicado, pero ni

la ley n.° 6324 ni ninguna reforma posterior le atribuy6 al Consejo las prerrogativas

de jerarquia administrativa para ejercer rectoria directa o indirecta en el campo de su

competencia. Esto qued6 reservado para el Poder Ejecutivo Central. A pesar de ello,
con el paso del tiempo y de una forma regida mas por la inercia de la administracion

central, al final, al ente se le ha encargado oficiosamente las politicas en la materia y el

disefno e implementacion de los planes estratégicos de seguridad vial en el pais.

En su articulo 3.°, establecié que la Administracion Vial estara constituida por las
siguientes dependencias de la Division de Transportes del Ministerio de Obras Publicas
y Transportes:

a) El Consejo de Seguridad Vial;

b) La Comision Técnica de Transportes;

¢) La Direccion de Ingenieria de Transito;

ch) La Direccion de la Policia de Transito; y

d) La Direccion General de Transporte Publico.

doi: 10.34096/rtt.i31.14764
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Asi reformado conforme al articulo 249 de la Ley n.° 7331 del 13 de abril de 1993. Note-
se la subordinacion jerarquica a la Division de Transportes, que le daba coherencia
administrativa y presupuestaria al conjunto.

Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres 7331
y sus reformulaciones

La Ley de Transito n.° 7331, de 1993, derog6 la anterior Ley de Transito n.° 5930, del 13
de septiembre de 1976, y también modific6 la Ley n.° 6324. En su articulo 2, establecid
que “la ejecucion de esta Ley compete al MOPT, por medio de la Divisién General de
Transportes y del Consejo de Seguridad Vial, salvo en los casos en que se establecen
funciones cuya competencia corresponda a otros 6rganos o entes”.

La Ley de Transito n.° 7331 fue reformada por la Ley n.° 8696 en 2008 y sustituida por
la Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres y Seguridad Vial n.° 9078 en 2012. En lo
que interesa, la Ley n.° 8696 elimind la participacion en la Junta Directiva del Cosevi
de la Divisién de Transportes y de sus direcciones generales subalternas: Ingenieria
de Transito, Policia de Transito y Educacién Vial, al redefinir los articulos 3y 5 de la
Ley de Administracién Vial.

Posteriormente, la Ley n.° 9078 de 2012, vigente en la actualidad, redefini6 una vez
maés la Administracion Vial asi:

Articulo 3. La Administracion Vial estara constituida por:

El Cosevi

La Direccion General de Educacion Vial

La Direccion General de Ingenieria de Transito
La Direccion General de la Policia de Transito

Notese que el Cosevi continta siendo el administrador del Fondo de Seguridad Vial, el
cual financia proyectos de entidades operativas sobre las que no tiene jerarquia. A pesar
de esto, con el paso del tiempo y de una forma regida mas por la costumbre o estilo minis-
terial, se ha encargado de las politicas ptblicas y de la conceptualizacion, el disefio y la
implementacion de los Planes Estratégicos para la Seguridad Vial en el pais (Contreras-
Montoya, 2013), de los cuales mas adelante se muestran los detalles pertinentes.

Debe sefialarse que esa modificacion a la Administracién Vial equipard, sin ningan
analisis evidente, a cuatro entidades, siendo que tres de ellas pertenecen al Poder
Ejecutivo Central y la otra, el Consejo, es un érgano de desconcentracion maxima, con
recursos dados por ley y que, como ya se indicd, financia proyectos para las otras tres
dependencias o entidades operativas sobre las que no tiene relaciéon jerarquica.

Pronunciamientos y conceptos
de la Contraloria General de la Republica

Es pertinente rescatar aqui los analisis de la Contraloria General de la Reptblica (CGR,
2003), que en su Informe sobre el Estudio de la Gestiéon Realizada por el Consejo de
Seguridad Vial, DFOE-OP-36-2003, le indica al Ministro del MOPT que
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considerando los multiples problemas de coordinacion, 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 Educaciéon
Vial de ese ministerio, emite las siguientes disposiciones: a) Realizar las acciones
que sean necesarias a efecto de que, ala 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
Educacion 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 posiciéon de ese ministerio
como 6rgano rector del sector transportes y permitira al COSEVI situarse como
la instituci6én lider en materia de seguridad que el pais requiere. (CGR, 2003:22)

Esa disposicion se mantiene en el apartado 2.2.7 del informe DFOE-OP-27-2006 Infor-
me sobre el Estudio Evaluativo de la Estructura Orgéanica, Planificaciéon y Organiza-
cion de los Recursos del MOPT (CGR, 2006). Hasta el momento, no se ha conseguido
incorporar 6rganos operativos.

Aunque haya habido reformas a la Ley de Transito en los afios 2008 y 2012, ambos
posteriores a estos pronunciamientos de la Contraloria, lo cierto es que estos no fueron
contemplados en los nuevos cuerpos legales.

Por lo anterior, se desaprovechd, por motivos no explicitados en su momento y en dos
ocasiones, la oportunidad concreta de haber integrado los érganos operativos perti-
nentes a la gestion propia del Consejo de Seguridad Vial.

Los planes estratégicos nacionales para la seguridad vial

Ha sido el Cosevi el encargado de formular los Planes Nacionales de Seguridad Vial.
Dichos planes se formulan a partir del inicio de este siglo y representan la planificacion
que el Gobierno, por medio del Cosevi, ha propiciado dentro de su vision y estrategia para
la seguridad vial del pais. Todo esto dentro de los conceptos contenidos e impulsados
en el Pilar 1 de gestion de la seguridad vial, explicitados en el Primer Decenio de Accion.

Plan Estratégico 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 de 2001, donde ambos ministerios, Transportes y Salud,
motivaron su creaciéon (Contreras-Montoya, 2008).

Sus considerandos maés relevantes 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 que el 35% de las victimas eran peatones que circulaban por la
via publica, mismos que fallecieron en el sitio.

* Que en la Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres, se establece la
obligacion para el Cosevi de trasladar un 10% de recaudacién de multas a todas
las municipalidades del pafis.

doi: 10.34096/rtt.i31.14764
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» Que la meta seria reducir cada afio en 5% el nimero de fallecidos y
discapacitados, con relacion al afio anterior durante los proximos cinco afios.

Para la ejecucion de las actividades relacionadas con el Plan Nacional, se nombra una
comision permanente de alto nivel institucional y se debera 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 la materia de seguridad vial
como tema de ensefianza obligatoria; implementar campafias para incentivar a los
conductores a usar el cinturén y la silla de seguridad para el transporte de menores;
elevar los estdndares de los cursos teéricos y las pruebas practicas del sistema de acre-
ditacion de los conductores; establecer una mayor vigilancia y control en las carreteras
de alto riesgo, entre otros.

La comision permanente coordinara lo que corresponda con los Consejos Locales de
Seguridad Vial, denominados COLOSEVIS.

Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2007-2011

Establecia que, para fortalecer lo logrado y garantizar el buen éxito de las acciones
estratégicas, el Poder Ejecutivo firmaria el denominado “Contrato con la Ciudadania”
para el periodo 2007-2010, que garantizaba el apoyo del Gobierno para coadyuvar en
la construccién de una cultura de paz en las carreteras (Contreras-Montoya, 2008).

El objetivo general era el de “Articular esfuerzos del sector puablico, privado y la socie-
dad civil en la ejecucién de acciones de proteccion y seguridad para los usuarios que se
movilizan por el sistema de transito nacional, de tal forma que se reduzca el nimero de
personas fallecidas por accidentes de transito en un 19%, en un periodo de cinco anos”.

Como objetivos especificos se tienen:

« Disminuir los riesgos de los incidentes viales, promoviendo el compromiso de los
distintos sectores de la sociedad.

 Promover acciones permanentes de seguridad vial, mediante el uso eficiente de los
recursos humanos y materiales disponibles.

« Desarrollar programas de informacion, concienciacion y sensibilizacion de seguridad
vial para la poblacion.

Las principales politicas nacionales eran:

« Revision y modernizacion de la legislacion vigente atinente a la seguridad vial.

« Identificacién y atencion de tramos de carretera de alto riesgo en la ocurrencia de

accidentes de transito.

» Modernizacion del sistema de formacién y acreditacion de conductores.

« Incorporacion de los componentes de seguridad vial en todos los proyectos de recu-
peracion, mantenimiento y construccion de nuevas carreteras.

« Fiscalizacion del control técnico del parque automotor.

« Incorporacion de la sociedad civil, la empresa privada y las instituciones estatales,
en la ejecucion de acciones integrales orientadas a la prevencién de los accidentes

de transito.
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« Fortalecimiento de la atencién pre-hospitalaria y hospitalaria, asi como los servicios
de rehabilitacion para todas las victimas de traumatismos.
« Establecimiento de programas de investigacion de causas reales de accidentalidad.

Plan Nacional de Desarrollo 2011-2014 y su programa
Acciones en Seguridad Vial

En el gobierno 2011-2014, se establecieron una serie de acciones estratégicas dirigidas
al sector de infraestructura y transportes y, como parte de ellas, al Consejo de Seguri-
dad Vial, responsable de promover y liderar las acciones en materia de seguridad vial
definidas a corto, mediano y largo plazo.

Dentro de este sector, se establecié como politica sectorial que el pais contaria con un
sistema de transporte de carga y pasajeros seguro, eficiente e integrado en sus distintas
modalidades, en armonia con el ambiente, de manera que contribuyera a mejorar la com-
petitividad y a generar un mayor desarrollo econdémico y social para todos los habitantes.

En concordancia con la politica y metas sectoriales, se estableci6 como parte de las acciones
estratégicas en seguridad vial el denominado “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
mediante la dotacion de facilidades para los usuarios del sistema de transito. Para ello, se
propuso como meta del periodo 2011-2014 intervenir en los diez tramos de carreteras de
aquellos cantones con mayor concentracion de accidentes de transito con heridos y muertos.

Plan Nacional de Desarrollo 20715-2018 y su Programa de Seguridad Vial

Este programa, contemplado en el periodo gubernamental que abarc6 los afios 2015-
2018, se conceptualiz6 dentro de un replanteamiento quinquenal que el gobierno pro-
puso para ser implementado entre 2015 y 2020 (Cosevi, 2015).

Asi, para el periodo 2015-2018, dentro del Plan Nacional de Desarrollo y en forma
vinculante con el denominado Plan Estratégico de Seguridad Vial y su replanteamien-
to 2015-2020, se conceptualizé como parte de los programas del sector transportes,
especificamente en el “Programa 1.8 - Programa de Seguridad Vial,” cuyo propoésito fun-
damental era “Reducir en 2,91 puntos la tasa de mortalidad por accidentes de transito
por cada 100 mil habitantes,” con la siguiente secuencia planteada: 2015: 0,50 puntos;
2016: 1,2 puntos; 2017: 2,00 puntos; y finalmente 2018: 2,91 puntos.

Plan Estratégico Institucional PEI 2023-2030

Su objetivo general es: “Alcanzar una reduccion de la tasa de mortalidad por accidentes
de transito por cada 100 mil habitantes en 1,67 puntos al 2030, mediante el desarrollo
de acciones de seguridad vial y movilidad activa en el sistema de infraestructura y
transporte” (Cosevi, 2023).

Sus objetivos especificos son:

« Desarrollar acciones innovadoras que potencien la mejora en el sistema de infraestruc-
turay transporte costarricense, mediante el uso de talento humano multidisciplinario

ISSN 1852-7175
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y especializado, con el fin de desarrollar medidas de eficacia comprobada en seguridad
vial y movilidad activa.

« Promover el desarrollo de politica pablica en seguridad vial y movilidad activa,
mediante la generacion de lineamientos y acciones propias en esta materia, en pos
del favorecimiento de una cultura de seguridad vial.

 Generar tramites, servicios y acciones de forma eficiente y eficaz, a través de la
mejora regulatoria y de servicios; asi como, el establecimiento de las prioridades en
la asignacion de los recursos institucionales, con el fin de generar valor ptblico a la
sociedad civil.

Sus lineas de accion estratégicas son:

« Desarrollo de programas, proyectos o acciones de investigacion en materia de segu-
ridad vial y movilidad activa con evidencia comprobada.

« Implementacion de acciones preventivas que garanticen una proteccion efectiva del

usuario del sistema de infraestructura y transporte.

« Revision y modernizacion de la normativa que rige la seguridad vial y movilidad

activa.

» Promover, ejecutar y regular programas, proyectos o acciones de movilidad segura,
saludable y sostenible, que contribuyan a reducir los accidentes de transito y la con-
taminacion ambiental causada por los vehiculos automotores.

« Desarrollo de una eficiente gestion administrativa, tecnol6gica, humana y financiera.
« Fortalecimiento de tramites y servicios a través del sistema de mejora regulatoria

con el Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT) y Ministerio de Economia

Industria y Comercio (MEIC).

Desempenio histdrico y algunas estadisticas

El indice de mortalidad para Costa Rica en el contexto de la Region de las Américas se
muestra en la Figura 1, a partir del informe de la OMS del 2023.

COSTA RICA

of the Americas 5 Upper middle

el

Figura 1. Indice de mortalidad en los
paises de la Region de las Américas.
Fuente: OMS (2023).
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Aqui se observa que el indice de mortalidad de 16 muertos por 100.000 habitantes,
reportado por la OMS, es conteste con los datos que se mostraran méas adelante.

Para contextualizar se muestran algunos datos generales sobre el pais para el afio 2022,
estabilizado después de la pandemia del Covid-19 (Cuadro 1-1). Tanto esos como los siguien-
tes se extraen del Anuario estadistico de accidentes de transito con victimas (Cosevi, 2022)
y de las estadisticas que publica en su pagina web el Cosevi en (https://datosabiertos.csv.
go.cr/). Se mantiene la numeracion usada en el Anuario cuando esa es la fuente.

doi: 10.34096/rtt.i31.14764

Cuadro 1-1 Costa Rica: tasas de mortalidad en sitio y de lesionados por 100 000 habitantes
en accidentes de transito segun afio. Periodo 2012 - 2022

Proyeccion e Tasade
USiio Lesorados e n  Soxioomi lesenadesxioo
habitantes
2012 332 12 630 4 652 459 7,14 2715
2013 298 16 439 4713 168 6,32 3488
2014 365 16 967 4773130 7.65 3355
2015 425 18 143 4 832 234 8,80 3755
2016 485 21003 4 890 379 9,92 4295
2017 488 19 302 4 947 450 9,86 3901
2018 471 19 429 5 003 402 9,41 388,3
2019 431 19 154 5 058 007 8,92 3787
2020 311 14 673 5111238 6,08 2871
2021 373 17 802 5 163 038 7,22 3448
2022 491 20 056 5213374 9,42 3847

Fuente: Cosevi. Area de Investigacion y Estadistica. Muertes y lesionados del parte oficial de transito.
Poblacion del Instituto Macional de Estadistica y Censos (INEC) Proyecciones Macionales, Unidad de

Estadisticas Demograficas.

En la altima década, la cantidad de lesionados es 40 veces los muertos en sitio, y en el
afo 2022 practicamente se retoma el orden de magnitud de la mortalidad antes de la
pandemia (Cuadro 1-2). En los siniestros viales con victimas de la tltima década, del
orden del 18% de ellos son con muertos y heridos graves, igual en el ano 2022 se retoma
el orden de magnitud de antes de la pandemia (Cuadro 1-3). Noétese la concentracion
de la mortalidad entre las edades de 20 y 50 afios, acercandose al comportamiento
registrado antes de la pandemia (Cuadro 1-4).

Interesa resaltar aqui que la mortalidad en motocicleta supera en 10 puntos porcentua-
les a la de ocupantes de automévil y en 25 puntos a la del peaton, respecto al total, y en

heridos graves esa participacion es del doble de la de vehiculos y més de 4 veces la de

peatones, proporciones contestes con la vulnerabilidad de los motociclistas mezclada

con su exposicion al riesgo en colisiones con vehiculos de mayor inercia y a velocidades

considerables.

En el crecimiento exponencial del parque vehicular en las tltimas dos décadas, con
énfasis en los vehiculos particulares y en las motocicletas, son las motos que tienen
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Cuadro 1-2 Costa Rica: numero de accidentes de transito con victimas por clase de
accidente segun ano. Periodo 2012-2022

Clase de accidente

Total de
accidentes

victimas Solo heridos leves Con muertos o graves
2012 9 663 7723 1940
2013 12 576 10 406 2170
2014 13 025 10910 2115
2015 14 050 11787 2263
2016 16 037 13524 2513
2017 14 861 12 474 2387
2018 14 742 12 402 2340
2019 14 861 12685 2176
2020 11791 10187 1 604
2021 14 150 12 209 1941
2022 15 629 13275 2354

Fuente: Cosevi. Area de Investigacion y Estadistica. Datos del parte oficial de transito.

Cuadro 1-3 Costa Rica: nUumero de muertes en sitio, poblacion y tasa de mortalidad por 100
000 habitantes por afio segin grupo de edad quinquenal. Periodo 2020-2022

Tasa de

Edad Muertes en sitio Poblacion mur;tgg%ao% por
quinquenal habitantes

2020 2021 2022 2020 2021 2022 2020 2021 2022
Total 311 373 491 5111238 5163038 5213374 6,08 7,22 942
DeQad 2 6 1 365 797 363197 360 248 055 165 028
De5a% 0 1 2 371673 375 553 375 885 0,00 027 053
De10a14 T 4 3 374 598 373 326 375032 1.87 1,07 080
De15a19 13 22 15 381 333 374718 371 649 341 587 404
De20a24 35 45 63 419 690 415 467 410 043 8,34 10,83 1536
De25a29 42 51 47 442 156 441 301 438 784 9,50 11,56 10,71
Ded0a34 38 34 a7 454 188 449 042 448 591 8.37 7.57 121
De35a39 30 44 48 411 543 427 653 436 543 7,29 10,29 11,00
De 40 a 44 19 39 39 352 809 364 925 376 900 5,39 10,69 1035
De 45 a 49 23 17 39 300 292 305 458 312074 7.66 5,57 12,50
De 50 a 54 19 16 23 286 517 285771 285 263 6,63 560 806
De 55a59 20 16 25 271 597 275000 278 315 7,36 5,82 8938
De 60 acd 1 13 3 225 969 234 855 242 894 487 554 1276
De 65 a69 1 14 19 170 166 180 239 188 908 646 7,77 10,06
DeT70aT74 3 4 G 112 996 119 582 127 918 265 3,34 489
75 y mas 1 T 14 169 915 176 951 184 327 647 396 760

Desconocida 27 40 59 - - - - - -

Fuente: Cosevi. Area de Investigacion y Estadistica. Muertes en sitio reportados y validados con el parte
oficial de trénsito. Poblacion del Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC) Proyecciones
Nacionales, Unidad de Estadisticas Demograficas.
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Cuadro 1-4 Costa Rica: niUmero y porcentaje de personas involucradas en accidentes de
transito con victimas por tipo de lesion, segun rol agrupado en 2022

Tipo de lesion
_ _ Lesion
Rol agrupado Total Herido grave Herido leve —.
n n n %

Total 33408 100,0 431 1000 23%3 100,0 17663 1000 12818 1000 43 1000
Ocupante de

motacicleta 11 104 33,2 208 424 1305 545 8436 478 1149 9.0 6 14,0
Ocupante de

bicicleta 1343 4,0 37 7.9 131 9,5 1128 6.4 47 0.4 0 0,0
Ocupante de

vehiculo 18 303 54,8 158 32,2 642 26,8 6287 356 11184 87,3 32 74,4
Peaton 2037 6.1 84 171 297 124 1622 92 = 0,2 3 7.0
Otro o 621 19 4 08 i 08 190 11 407 32 2 47

Desconocido

Mota: en ocupante de vehiculo ademas de los involucrados en carro incluye ocupantes de bus o microbis. La categoria otro o
desconocido, involucra los duefios de propiedad. Fuente: Cosevi. Area de Investigacion v Estadistica. Datos del parte oficial
de transito.

un crecimiento acelerado a partir del 2005, pasando a ocupar el segundo lugar en
cantidad de unidades.

Para ilustrar el desempefio, se muestra el Cuadro 2 con la mortalidad en el sitio y la
mortalidad total.

Cuadro 2. Mortalidad in situ y total en el Primer Decenio y hasta el afio 2022

Afo Muertes Muertes  Poblacion Tasa de muertes Tasade %
totales en sitio totales muertes sitio fallecidos
en sitio

2011 592 289 4,592,149 12.89 6.29 48.82
2012 668 332 4,652,459 14.36 714 49.7
2013 645 298 4,713,168 13.69 6.32 46.2
2014 669 365 4,773,130 14.02 7.65 54.56
2015 779 425 4,832,234 16.12 8.8 54.56
2016 894 485 4,890,379 18.28 9.92 54.25
2017 885 488 4,947,490 17.89 9.86 55.14
2018 833 471 5,003,402 16.65 9.41 56.54
2019 807 451 5,058,007 15.95 8.92 55.89
2020 586 311 5111,238 11.46 6.08 53.07
2021 727 373 5,163,038 14.08 7.22 51.31
2022 861 491 5,213,374 16.52 9.42 57.03

Fuente: Cosevi (https://datosabiertos.csv.go.cr/).

Ademas del cuadro anterior se tiene la respectiva Figura 2, con el indicador de muertes
in situ y totales por cada 100.000 habitantes, para el periodo 2003-2022.
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Tasas de maortalidad por 100 mil habitantes en accidentes de transite
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Figura 2. Tasa de mortalidad por 100.000 habitantes en Costa Rica de 2003 a 2022.
Fuente: Cosevi (https://datosabiertos.csv.go.cr/).

Para el inicio del primer decenio, en 2011, la tasa de mortalidad total (m/100.000h)
fue de 12,94, y no se logr6 una disminucion, lo que provoco que en 2016 se alcanzara
la mayor tasa, de 18,34, es decir, un aumento del 41,73% en un periodo de cinco afios.
A partir de ahi, se inici6 un descenso sostenido hasta el afio 2019, cuando la tasa fue de
16,03, lo que represent6 una disminucion del 12,60% en un periodo de tres anos. Des-
pués de la pandemia, en 2022, se regreso a ese orden de magnitud con una tasa de 16,52.

Ha habido algunas oscilaciones a lo largo del primer decenio, y lo cierto es que la ten-
dencia ha sido al aumento en la mortalidad. Por ejemplo, si se toman los datos de 2011y
2019 —sin considerar el primer afio de pandemia, 2020—, ese aumento fue del 23,88%.

Es necesario apuntar que, de manera transversal a toda esa serie, se ha contado con
legislacion vigente sobre consumo de alcohol, revision técnica vehicular, uso del casco
y se han promovido formalmente planes de seguridad vial. También se reformo la
Ley de Transito n.° 7331, que estaba vigente desde 1993, mediante la Ley n.° 8413 del
2004, sobre las multas relativas a la obligatoriedad del uso del cinturén de seguridad
para conductores y pasajeros, y posteriormente mediante la Ley n.° 8696 del 2008.

Durante el Primer Decenio, se public6 una nueva Ley de Transito por Vias Ptblicas
Terrestres y Seguridad Vial, la Ley n.° 9078, que comenz6 a regir el 26 de octubre de 2012.

Es importante recalcar la vigencia de esta nueva Ley de Transito a partir de 2012, que
si bien imponia multas mas severas y redefinia la Administracién Vial, lo cierto es que,
entre otras razones, al no resolverse la relacion jerarquica entre el Consejo y los entes
operativos del Poder Ejecutivo central, y al no reforzarse adecuadamente la fiscalizacion,
no se consigui6 el impacto buscado.

Otras medidas fueron instauradas con antelacién, como la obligatoriedad del cinturén
de seguridad y el uso del casco por parte de motociclistas, asi como lo relativo a la
conduccidén bajo los efectos del alcohol y la revision técnica vehicular, pero persisten
deficiencias en otros elementos importantes, como el control de la velocidad, el consumo
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de otras sustancias psicotrdpicas, la fiscalizacion electrénica, las medidas dirigidas a
usuarios vulnerables y la coordinacién institucional.

Sobre el proyecto de ley n.° 23.114 de competencias del MOPT

En mayo de 2022, el Gobierno envi6 a la Asamblea Legislativa un proyecto de ley
denominado “Fortalecimiento de competencias y rendiciéon de cuentas del MOPT”,
expediente 23114, cuyo objetivo principal es que las competencias desconcentradas en
los Consejos de Concesiones, de Vialidad, de Seguridad Vial y de Transporte Ptblico
sean trasladadas y concentradas en el Poder Ejecutivo Central, bajo la figura del MOPT.

Notese como dicho proyecto de ley va en el sentido contrario de lo promulgado por la
OMS, especialmente para el Primer Decenio, asi como de las disposiciones de la Con-
traloria General de la Republica y de la tendencia mundial actual de consolidacién de
agencias especificas para promover y coordinar las politicas de seguridad vial.

En el texto del proyecto no se realiza un analisis ni se hace distinciéon entre las natu-
ralezas de las funciones desconcentradas, las razones de su creacion, sus estructuras
administrativas, financieras y legales, ni sus compromisos y participaciones interna-
cionales. Tampoco se estudia el cuamplimiento factico de sus objetivos y metas, ni la
representatividad en las Juntas Directivas de estos 6rganos.

Como propuesta, se menciona la creacién de consejos consultivos ad honorem. Dicho

texto se presentd pocos dias después del cambio de Gobierno, de una forma claramente

improvisada, con el Ministro del MOPT, en contra de la necesaria y seria fundamenta-
cion de un proyecto de ley, ya anunciando que la idea era que la discusion se generara

internamente en la Asamblea Legislativa.

La prueba més contundente de esa improvisacion es que, en octubre del mismo afio,
se presento un texto sustitutivo en el que ya no se incluye al Consejo de Concesiones,
por razones obvias de su importancia en el proceso de disefio, construccién y financia-
miento de infraestructura mediante alianzas publico-privadas. Sin embargo, se man-
tienen los otros tres Consejos, que ahora se transforman en divisiones del Ministerio,
sin profundizar en los anélisis ni corregir las deficiencias previamente sefialadas. Se
evidencian errores graves en la propuesta, como lo relativo al financiamiento que las
leyes constitutivas concedian a esos érganos desconcentrados, precisamente por esa
naturaleza, y la falta de un minimo cuidado en los articulos transitorios, donde se con-
tintia mencionando al Consejo de Concesiones, que es inexistente en este nuevo texto.

El hecho de que en este proyecto de ley se proponga suprimir al Cosevi, como orga-
nismo coordinador especializado —tal y como se senal6 en el Informe y Plan Mundial
del Primer Decenio—, ademés de carecer de un minimo de anélisis y planteamiento
conceptual y préctico, representa un retroceso de 45 afios en la lucha sistémica y siste-
matica contra la mortalidad y los traumatismos causados por el transito en Costa Rica.

Si debe sefnalarse la necesidad de una reorganizacién y una reingenieria en el propio
MOPT y en los Consejos, asi como de reorientar las unidades desconcentradas y des-
centralizadas que tiene el Ministerio. Esto proporcionaria criterios solidos para un
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fortalecimiento necesario de la funcién desconcentrada o, en su defecto, un eventual
traslado de competencias si eso se justifica. Sin embargo, no se debe suprimir a priori
entidades ni concentrar funciones en un Ministerio que, de hecho, por su tamano y
especializacion, debe ser estudiado para una eventual divisiéon entre infraestructura
y servicios de transporte, considerando aspectos de regulacion y del ambito urbano.

Reflexiones finales y acciones pertinentes

Respecto del organismo coordinador y de direccion

Para lograr la consolidacién de un organismo coordinador, se debe enfatizar la coheren-
cia existente entre las recomendaciones de la OMS, del Plan Mundial para el Decenio

2011-2020y de las disposiciones de la Contraloria en sus informes DFOE-OP-36-2003

y DFOE-OP-27-2006. La figura de descentralizacion, en principio, no muestra una

ventaja concreta sobre la desconcentracién maxima; nétese que, como auténomo, el

Cosevi podria tener mayor “independencia”, pero, en definitiva, su vinculacién al MOPT,
ente rector por ley, es estratégicamente deseable mediante el concepto de personalidad

juridica instrumental.

Por lo tanto, ante la coherencia sefialada en el parrafo anterior y siguiendo los princi-
pios del Plan Mundial para el Primer Decenio en su Pilar 1- Gestién de la Seguridad
Vial, asi como considerando la disposicién impuesta por la Contraloria General de la
Republica, lo que procede es la reforma de la Ley de Administracién Vial, propiciando
el traslado de las Direcciones Generales de Ingenieria de Transito, Policia de Tréansito y
Educacion Vial al COSEVI, manteniéndolo como un 6rgano de desconcentracion maxi-
ma con personalidad juridica instrumental, dependiente del MOPT. Se aprovecharia,
ademas, para realizar una reorganizaciéon administrativa, repensar aspectos como la
integracion de su Junta Directiva y la definicion, captacion y uso de los recursos del
Fondo de Seguridad Vial.

Respecto del enfoque sistémico y la coordinacion institucional

Aunque, en principio, la coordinacién entre diferentes instancias a lo interno del Poder
Ejecutivo Central y con sus organismos adscritos deberia ser la norma, en la practica
del caso costarricense se verifica la ausencia de una interaccién efectiva y continua.
Ese fendbmeno se extiende al relacionamiento con los municipios y con los diversos
actores de la sociedad civil.

Dado ese panorama, se considera fundamental que exista una politica ptblica de enfo-
que sistémico para posibilitar y potenciar practicamente todo lo propuesto en lo refe-
rente a la seguridad vial. Por su parte, e impulsado desde el més alto nivel del Gobierno,
debe ser una obligacién el trabajo coordinado y conjunto entre los diversos Consejos

del Sector Transporte: de Seguridad Vial, de Transporte Ptblico, de Concesiones y de

Vialidad, contemplando esta labor de forma articulada con los entes pertinentes del

Poder Ejecutivo: el propio Ministerio de Obras Publicas y Transportes, y los Ministerios

de Salud, de Educacion y de Planificaciéon. Completa este panorama la coordinacion

con las municipalidades, incorporando a la sociedad civil.
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Respecto del proyecto de ley n.” 23.114

Como se analizo, en ese proyecto de ley no hay fundamentacion ni en el concepto ni en
la préctica, tanto nacional como internacional, para proponer la supresion del Cosevi.
Esto no solo se debe a que es el organismo coordinador especializado, tal como se senald
en el Informe y Plan Mundial del Primer Decenio, sino también a su importancia y
consolidacion a lo largo de mas de cuatro décadas como institucién coordinadora en
materia de seguridad vial en Costa Rica, con las caracteristicas y desempeiio mostrados
y contextualizados en este texto.

Por el contrario, debe apoyarse y fortalecerse como organismo de direccion, conside-
rando las disposiciones de la Contraloria y siguiendo la reflexiéon ya desarrollada en este
texto sobre la necesidad de propiciar la debida reforma a la Ley de Administracion Vial.
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