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Jiménez Rojas, Katherine Elena (2009). Origen y desarrollo de una politica social
en sequridad vial en Costa Rica. San José, Costa Rica: Universidad de Costa
Rica, Facultad de Ciencias Sociales. Trabajo Final de Graduacion para optar por el
grado de Licenciatura en Trabajo Social.

RESUMEN

Este documento corresponde al Trabajo Final de Graduacién denomino “Origen y
desarrollo de una politica social en seguridad vial en Costa Rica”, mismo que
resulta de un proceso investigativo para optar por el grado de licenciatura en

Trabajo Social.

Este trabajo recupera una reconstruccion de la politica pldblica en materia de
seguridad vial durante el periodo 1995 — 2005, con un analisis de los resultados
obtenidos de la investigacion. Tiene como objetivo general “Reconstruir el
surgimiento, condiciones contextuales y avances de la politica publica en materia

de seguridad vial en Costa Rica, para el periodo 1995-2005”.

Para desarrollar esta reconstruccion de la politica publica de seguridad vial, fue
fundamental iniciar con un planteamiento y problematizacion del tema, la
justificacion de este estudio, el estado del arte, y la exposicion del problema de

investigacion y los objetivos.

Prosigue con un esbozo del marco de referencia y desarrollo del marco teorico,
donde se describe el modelo de desarrollo costarricense, y las transformaciones
del contexto social, econémico y politico que determinaron los procesos de cambio
acontecidos en Costa Rica y la configuracién de su politica social. Asi como una

comprension de la cuestion social, politica publica, politica social, seguridad vial y

accidentes de transito, que sustentan la reconstruccion de la politica.

Respecto al disefio metodologico, esta investigacion es de tipo descriptiva y sigue
una linea metodoldgica cualitativa, con técnicas como entrevistas dirigidas a

informantes claves de instituciones gubernamentales relacionadas con seguridad
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vial, principalmente funcionarios(as) del Consejo de Seguridad Vial y profesionales
de Trabajo Social cuyo quehacer profesional consiste en la atencion de personas
victimas de accidentes de transito. En este capitulo se detalla una estrategia para
acercarse al objeto de estudio y orientar la reconstruccion de la politica publica y el

analisis de la informacion.

En el capitulo IV se desarrolla el Punto de Partida, que refiere a “un fundamento
que desde una perspectiva historico-critica, hace referencia a las manifestaciones
de la cuestion social que originan la politica publica y permite desentranar las
condiciones histéricas en las cuales se explicita, pensar las politicas desde una
Optica tanto politica, como social y economica, y conocer los diferentes actores

involucrados, que inciden en el surgimiento y desarrollo de las politicas sociales”.

Desde esta perspectiva, el capitulo IV brinda informacion relacionada con la
situacion de la seguridad vial, principalmente datos epidemioldgicos que muestran
la magnitud de los accidentes de transito, su impacto y consecuencias a nivel
mundial, en América Latina y el caso especifico de Costa Rica. Se describen los
antecedentes historicos y condiciones contextuales en que surge la politica publica
de seguridad vial, los actores sociales involucrados, y los compromisos
internacionales y de gobierno planteados durante el periodo 1995-2005.

El capitulo V hace alusion al Punto de Llegada, que se refiere a “la actitud o el
producto final, o sea, la finalidad o el objetivo por el cual fue creada la politica,
como respuesta del Estado ante las expresiones de la cuestion social”. Por tanto,
se realiza una amplia descripcion de la respuesta del Estado, planes, programas,
proyectos y acciones desarrolladas en materia de seguridad vial desde el Consejo

de Seguridad Vial y otras instituciones involucradas.

Ademas, en el capitulo V se muestra una descripcion relacionada con la
legislacion en materia de seguridad vial y transito en Costa Rica, y se sefalan

datos respecto al movimiento financiero, o sea, el presupuesto asignado y
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ejecutado en seguridad vial y la distribucién de los recursos ejecutados, segun
direccion del Ministerio de Obras Publicas y Transportes como ente rector y el
Consejo de Seguridad Vial como institucion lider en materia de seguridad vial.

Siendo el Punto de Llegada el producto final o resultados de la politica, se hace
alusion a la intervencion de Trabajo Social en el Consejo de Seguridad Vial en la
gestion de la politica publica, asi como la intervencion con personas victimas de
accidentes de transito en instituciones como el Instituto Nacional de Seguros, el
Centro Nacional de Rehabilitacion y hospitales de la Caja Costarricense de

Seguro Social.

En el capitulo VI se desarrolla un resumen analitico con los resultados de esta
investigacion. En un primer apartado se analiza el origen y desarrollo de la politica
publica de seguridad vial en Costa Rica en el periodo de estudio, tendente a
comprender el surgimiento de la politica, las condiciones contextuales, los actores
sociales involucrados y la inclusion de la seguridad vial en la agenda publica.

En un segundo apartado se analizan las prioridades de la politica publica, los
enfoques, estrategias de intervencion y una valoracion de los objetivos versus los
presupuestos de la politica en materia de seguridad vial. Ademas, se analiza la
respuesta del Estado ante las expresiones de la cuestion social, asi como los
avances de la politica publica de seguridad vial para el periodo en estudio, los
obstaculos para su concrecion y el sustento legal de esta politica.

Finalmente, se exponen las conclusiones y recomendaciones, las cuales giran en

torno a los principales resultados de este trabajo final de graduacion.

Palabras claves: politica publica, politica social, cuestiébn social, seguridad vial,
accidentes de transito.

Directora de Tesis: MSc. Anargeri Solano Siles



INTRODUCCION

El interés inicial por el tema del presente Trabajo Final de Graduacion surge a
partir de la lectura de un noticiero internacional en el cual dedicaron un espacio
para un documental que dictaba “Hay un pais de América Latina donde las
personas se estan matando en las carreteras”. Para sorpresa de esta sustentante,

el pais en referencia era Costa Rica.

Todos los dias somos testigos del flagelo de los accidentes de transito en nuestro
pais, mismos que se ilustran en los diferentes medios de comunicacion:
fotografias, imagenes de accidentes, personas heridas, datos de causas vy
consecuencias de los accidentes, datos de muertes en carreteras, cifras
economicas de gastos en atencion del percance y las victimas y su impacto para

la seguridad social, entre otros.

Las dimensiones del problema no se limitan al concepto mismo del accidente o un
simple choque en la carretera; hoy dia por su magnitud, los accidentes de transito
se han convertido en opinion de entidades nacionales e internacionales, en un
problema social, econémico, cultural y ambiental, incluso se califican como la

expresion de una forma de violencia social manifiesta en las carreteras.

La problematica de la seguridad vial, en especial la de los accidentes de transito,
trasciende a una reconceptualizacidon como un problema de salud publica, esto por
las consecuencias y danos que genera en las personas y su grupo familiar al ser
victimas de accidentes de transito, y tener que lidiar y aprender a vivir con
discapacidades adquiridas a razéon del hecho, que en ocasiones conlleva
situaciones de inestabilidad familiar, problemas econdémicos si la victima del
accidente es el proveedor/a del hogar, e inestabilidad emocional y mental. Esto se
agrava debido a las implicaciones psicosociales que experimentan las personas y

su grupo familiar por la muerte repentina de un ser querido.



Ademas, debe considerarse el alto costo econdmico y social que significa para el
Estado la atencion de accidentes de transito y de las victimas, lo que se traduce
en servicios de salud y rehabilitacion fisica, sicologica y social, subsidios
econoémicos, incapacidades y capacitaciones en casos de personas que requieren

un proceso de reincorporacion laboral y social.

Los accidentes de transito se han convertido en un fendmeno social que afecta
diferentes esferas de la sociedad, razon que me motiva a incursionar en el tema
de la seguridad vial, area poco explorada desde el Trabajo Social e incluso por las
Ciencias Sociales. Significa aventurarse en un ambito en el cual es necesario
construir el conocimiento e intervenir en un terreno que pareciera propio de
Ingenieros y Arquitectos, lo que conlleva todo un reto como estudiante y

profesional de Trabajo Social.

Bajo este escenario, se considera fundamental realizar un recorrido por aquellas
situaciones que dieron como fruto la generacién de politicas publicas en materia
de seguridad vial y las condiciones sobre las cuales se han desarrollado. La
iniciativa de realizar un andlisis del origen y desarrollo de la politica en seguridad
vial, es una oportunidad de comprender el tema en cuestion, valorar el proceso de
la politica y brindar recomendaciones viables y coherentes con las necesidades
actuales.

Por ello, espero que la lectura de este documento sea un paso para la
comprension de la seguridad vial, donde la intervencién del Estado y sus
instituciones resulta insuficiente sin el apoyo y compromiso que debemos adquirir
cada ciudadano y ciudadana por respetar la vida de los demas y la propia, y asi
participar en la construccion de una cultura vial donde prospere la paz, el respeto y
la libertad.



CAPITULO I: MARCO CONTEXTUAL

1.1 Planteamiento y problematizacion del tema

Segun la Organizacibn Panamericana de la Salud (OPS), en su publicacion
“Prevencion de accidentes y lesiones: conceptos, métodos y orientaciones para
paises en desarrollo”, los accidentes de transito se califican “como un problema
social, tecnologico, cultural, economico y ambiental de alta complejidad y por el
dano que produce a las personas, la familia, la comunidad y a la sociedad en

general como un problema de Salud Publica”. (Glizer, 1993, p.302)

De este estudio, el mismo autor destaca otras consecuencias que tienen un
“caracter intangible, como serian el efecto que produce en la dinamica familiar la
pérdida de un ser querido y el estigma de la inseguridad que produce en la

poblacion la ocurrencia de accidentes de transito” (Glizer, 1993, p. 303).

Costa Rica no ha sido una excepcion, al respecto Roy Rojas en una investigacion
sobre las “Politicas Publicas de prevencion de accidentes de transito para el
periodo 1996-1997”, se refiere a los accidentes de transito como “la expresion de
una nueva forma de violencia social, donde se producen y reproducen fuentes
complejas de violencia, que ataca la economia, el ambiente, las personas en sus
ambitos fisico, psicologico, el esquema de valores socioculturales,
especificamente la proteccion, la solidaridad y el concepto que tiene la poblacion
de su calidad de vida” (Rojas, 1998, p.47)

En opinidon de Rojas (1998), nuestro pais en materia de transito “carga con
resabios de formas tradicionales de abordaje basadas en enfoques centralizados,
con dificultades para articular a los distintos actores sociales involucrados en la

problematica” p. 112.

Una perspectiva similar comparte Arce (2002) al presentar el sistema de seguridad

vial de Costa Rica con una serie de debilidades que en opinion del autor,



constituyen factores que en gran medida contribuyen en la incidencia de

accidentes de transito.

Arce considera que el papel de las autoridades nacionales y locales “no es tan
preponderante dadas las actuales circunstancias... el control del trafico, el control
preventivo del estado de los vehiculos y la provision de infraestructura adecuada
son tareas urgentes e ineludibles que las autoridades de Costa Rica deben
emprender con la mayor urgencia para reducir los riesgos de accidentes en las
vias publicas” (Arce, 2002, p. 3).

El contexto actual de nuestro pais en su relacion con el sistema vial costarricense,
nos exige, segun Arce (2002) un abordaje detallado de las politicas y normativas
en seguridad vial con énfasis en lo social, que permita soluciones a un corto,

mediano y largo plazo.

El Consejo de Seguridad Vial, como institucion garante de la seguridad vial en
Costa Rica, en el estudio “Estadisticas de accidentes de transito. Costa Rica 1981-
2002", considera que en nuestro pais se ha perfilado una problematica en torno a
la seguridad vial que afecta a todos los y las costarricenses como ciudadanos/as y
sociedad en general (COSEVI, 2003).

Los accidentes de transito son vistos desde el Consejo de Seguridad Vial (2003),
como un “flagelo que trae consigo la pérdida de vidas humanas, danos materiales,
un alto costo social y econémico, tanto para el Estado como para las familias y

personas afectadas por los accidentes” p.13.

El Consejo de Seguridad Vial (2003) guarda una posicién respecto a la red de
seguridad vial de Costa Rica, como insuficiente ante el aumento de accidentes de
transito y el numero de muertes por esta causa, con lo cual catalogan esta
situacion como un problema de salud publica y social de alta complejidad, que

constituye la primera causa de muertes violentas en nuestro pais.



Los estudios realizados por el Consejo de Seguridad Vial (2003), llevan a esta
institucion a considerar los accidentes de transito como un peligro para la
seguridad ciudadana y la credibilidad del Estado costarricense como maxima
autoridad y protector de los derechos de la ciudadania, esto a pesar de los

esfuerzos por garantizar un 6ptimo nivel de vida para la poblacion.

Otro estudio, realizado por Vizcaino y Rodriguez (2004), anota que los cambios
politicos, economicos y sociales que enfrenta nuestra sociedad generan
reacciones en los ciudadanos/as, que se manifiestan en actos de violencia social,
que crean un impacto en la salud de los costarricenses y considera a “los
accidentes de transito como un importante problema de salud publica y una
epidemia, ya que iguala o sobrepasa las muertes registradas por enfermedades

cardiovasculares o cancer” p. 11.

Estas autoras concluyen que los accidentes de transito constituyen un problema
de salud publica que dia a dia requiere un abordaje diferente, pues “conforme
avanza el desarrollo social y urbano se estan alterando los patrones de morbi-
mortalidad de las poblaciones, nuevas enfermedades aparecen, algunas como
producto del cambio social y ambiental de la sociedad y otras relacionadas con el
comportamiento y estilos de vida de las personas” (Vizcaino y Rodriguez, 2004,
p.33).

Los accidentes de transito vistos desde un enfoque social y econémico, significan
para las instituciones de salud “invertir en recursos humanos, técnicos y de apoyo,
hay un costo social que requiere una respuesta de las instituciones de caracter
social, ya que muchas personas que se ven involucradas en un accidente de
transito deben hacer frente a problemas de discapacidad, hay una pérdida moral,

economica y social, que impacta la situacion laboral, familiar y educacional
(Vizcaino y Rodriguez, 2004, p. 37).

El abordaje de la Politica de seguridad vial, segun Vizcaino y Rodriguez debe

considerar el enfoque de derechos, “en la promocion de una proteccion integral,



que posicione a las personas como sujetos plenos de derechos y con igualdad de
oportunidades para su desarrollo, con politicas de proteccion social cuya finalidad
contemple el derecho a la vida, la seguridad, el desarrollo humano y la sana
convivencia” (Vizcaino y Rodriguez, 2004, p. 71).

Esta posicion respecto al enfoque de derechos para la politica de seguridad vial es
compartida en la investigacion de Pérez y Villalobos (2004), en la cual las
sustentantes consideran que ‘el area social es seriamente cuestionada asi como
la capacidad del Estado para ejecutar programas sociales, esto porque se
proponen programas compensatorios que en realidad son respuestas

cortoplacistas y restringidas” p. 14.

La investigacion de Pérez y Villalobos (2004), propone la construccion de politicas
de seguridad vial, acompanados de un enfoque de derechos, en el cual se
garantice a los ciudadanos y ciudadanas el respeto a su derecho a la vida y a la

seguridad en todos sus ambitos.

No obstante, la realidad que se perfila en Costa Rica, contradice este discurso de
los derechos humanos, pues algunos datos estadisticos nos muestran la gravedad

de los accidentes de transito y su atropello al derecho fundamental a la vida.

Datos de la OPS sobre el caso particular de Costa Rica, senalan que las
colisiones en la via publica y sus consecuencias constituyen un grave problema de
salud publica en nuestro pais pues constituyen “la principal causa de muertes
violentas, la principal causa de defunciones en el grupo de edad de 10 a 45 afios y
la tercera causa de anos de vida perdidos debido a una muerte prematura. Por
ofra parte, las colisiones en la via publica le cuestan a Costa Rica el equivalente
de casi 2,3% del producto interno bruto (PIB)” (OPS, 2004, p. 193).

Datos estadisticos del Consejo de Seguridad Vial dan cuenta que desde el afio
2000 la ocurrencia de accidentes de transito ha mostrado un aumento, asi como el

numero de muertes por esta causa.



Como se muestra en la tabla No. 1, del afno 2000 al 2004, la cantidad de
accidentes de transito y la pérdida de vidas por esta causa presentaron una leve
disminucion. No obstante, los datos sobre muertes totales y muertes en el sitio
para el ano 2005 y 2006 manifiestan una tendencia al aumento, lo cual significa
una alarma para la revision de acciones desde el Consejo de Seguridad Vial en la

prevencion de esta situacion.

Tabla No. 1
Costa Rica: Serie Historica de accidentes de transito y victimas
(2000-2006)

Ano Accidentes Muertos totales Muertos en el sitio
| 2000 50358 670 336
2001 52308 668 353
12002 58380 673 322
2003 53881 623 363
2004 52363 585 321
2005 57129 616 278
2006 s/d 693 329

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial ano 2007-2011 y
estadisticas de muertes en el sitio del Consejo de Seguridad Vial (2007).

En la tabla No. 2 y de acuerdo con los datos de muertes en el sitio, suministradas
por el Consejo de Seguridad Vial, para el afio 2006 se registran 329 victimas, de
las cuales un 31% eran conductores de vehiculo automotor, el 28% peatones, el
21% acompanantes, el 10% motociclistas y un 10% ciclistas.



Costa Rica: Numero de muertes en el sitio por accidentes de transito,
segun tipo de usuario.

Tabla No. 2

Fuente: Elaboracién propia a Ea_ﬁiF de los datos de estadisticas de muertes en el sitio del Consejo de Seguridad Vial (2607}

De acuerdo con las estadisticas del departamento de Proyectos del Consejo de
Seguridad Vial (2007a); para el ano 2006, se registra un total de 329 muertes en el

sitio del accidente de transito. Tal como se muestra en la tabla No. 3, se registra

(Afio 2006)
Tipo de usuario Total muertes en el sitio Porcentaje
' Conductor 102 31%
Peatén 92 28%
Acompaiante 70 21%
| Motociclista 32 10%
Ciclista - 33 10%
 Total general 329 100%

que 270 de las victimas eran hombres (82%) y 59 eran mujeres (18%).

Costa Rica: Namero de muertes en el sitio por accidentes de transito,
segun sexo de la victima

Tabla No. 3

(Afio 2006)
Sexo de la victima | Total muertes en el sitio Porcentaje
Hombre 270 82%
Mujer 59 = 18%
 Total general 3 329 100%

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de estadisticas de muertes en el sitio del Consejo de Seguridad Vial (2007)




Asi mismo, segun las estadisticas del Consejo de Seguridad Vial, el perfil de la
victima que pierde la vida en el sitio del accidente para el afo 2006, da cuenta de
que son en su mayoria personas adultas jovenes que representan la poblacion
econdmicamente activa y en etapa reproductiva, en un rango de edad de 20 a 34
anos y de 40 a 44 anos.

Tabla No. 4
Costa Rica: Numero de muertes en el sitio por accidentes de transito,
segun grupo de edad

(Afo 2006)
Edad Total muertes en el sitio Porcentaje
0-4 1 0%
5-9 9 3%
10-14 8 2%
15-19 20 ] 6%
20-24 46 14%
25-29 - 33 10%
30-34 3 10%
35-39 28 9%
40-44 37 1%
45-49 25 8%
50-54 26 8%
55-59 19 6%
60-64 17 5%
65-69 e 8 2%
70-74 6 2%
75 0 mas : 2%
'ND 7 2%
Total general ' 329 o 100%

“Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de estadisticas de muertes en el sitio del Consejo de Seguridad Vial (2007)
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En la tabla No. 5 sobre muertes en el sitio por accidentes de transito, segun tipo
de accidente, se registra que para el ano 2006 un total de 150 muertes en el sitio
fueron a causa de una colision, 92 casos de victimas por atropello, 69 victimas por

salirse de la via, 15 victimas por vuelco y 2 victimas por causa mediata.

Tabla No. 5
Costa Rica: Numero de muertes en el sitio por accidentes de transito, segun tipo
de accidente

(Afio 2006)

Tipo de accidente Total muertes en el sitio Porcentaje
Colision 150 46%
Vuelco D 5%

' Salié de la via 69 21%
Atropello 92 : 28%
Causa mediata 2 1%
N/D 1 0%
Total general 329 100%

" Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de estadisticas de muertes en el sitio del Consejo de Seguridad Vial (2007)

Tal como se muestra en la tabla No. 6 sobre el Nimero de muertes en el sitio
segun causante del accidente de transito, de las 329 muertes en el sitio
registradas en el ano 2006, se estima que el 62% de los accidentes de transito
fueron causados por conductores de vehiculo automotor, el 17% por peatones, el
8% se atribuye a ciclistas, el 5% a motociclistas, un 1% de los accidentes se

presentaron por factores externos.



Costa Rica: Numero de muertes en el sitio por accidentes de transito,

Tabla No. 6

segun causante

11

(Ano 2006)
Causante Total muertes en el sitio ~ Porcentaje

Conductor 205 62%

Peaton g 17%

Ciclista 25 8% o
‘Motociclista 18 ' 5%

Conductor otro 5 2%

Factor externo B 4 1%
'N/D 115 5%

Total general 329 | 100%

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de estadisticas de muertes en el sitio del Consejo de Seqguridad Vial (2007)

Respecto a las causas de los accidentes de transito, el Ministerio de Obras
Publicas y Transportes (MOPT), en su memoria del Plan Nacional de Prevencion
de Accidentes de Transito publicado en el ano 1997, manifiesta que las causas de
los accidentes de transito se agrupan en las siguientes categorias: no guardar la
distancia, irrespeto a las sefales de transito, adelantamiento indebido, exceso de
velocidad, ebriedad del conductor o peaton, falso retroceso, falso viraje y

participacion del peaton.

Una década mas tarde, los datos del Consejo de Seguridad Vial para el afo 2006,
segun la tabla No. 7, registra que el 26% de las muertes en el sitio fueron por
causa del exceso de velocidad, el 15% por exceso de alcohol, un 14% por
imprudencia del peaton, un 14% por falso adelantamiento, un 7% por imprudencia

del conductor, un 5% por imprudencia de ciclistas y un 5% por fallas mecanicas.



Tabla No. 7
Costa Rica: Numero de muertes en el sitio por accidentes de transito,
segun causa posible

(Ao 2006)
Posibles causas Total muertes enel Porcentaje
sitio

| Exceso de velocidad B3  26%
Alcohol il 49 15%
Imprudencia del peaton 47 14%
Adelantamiento indebido 45 14%
Imprudencia del conductor 22 7%
Imprudencia del ciclista 18 5%

' Falla mecanica 18 5%
Irrespeto a senal de transito 8 2%
Fatiga, sueno. 6 2%
Impericia 3 1%
Imprudencia del motociclista 4 1%
Invasion de carril 0 0%
Falla humana 0 0%
Estado de la via 0 0%
Otros 10 3%
N/D 15 5%
Total general 329 100%

12

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de estadisticas de muertes en el sitio del Consejo de Seguridad Vial (2007)



13

Otros datos estadisticos de interés.

» La red vial nacional presenta un 49% de condicion mala, lo que equivale a que
casi la mitad de nuestras vias terrestres, no tienen una condicion aceptable para

circular segun las normas bajo las cuales fueron construidas (COSEVI, 2003).

e Para el ano 2000, el indice de motorizacion tuvo una relacion de 2 vehiculos
por cada 10 habitantes. Esto demuestra un incremento del riesgo potencial de
accidentes al final de la década (COSEVI, 2003).

e Para el ano 2005 se tiene un registro de 1.013.823 vehiculos, cifra que
aumenta a 1.156.276 vehiculos para el ano 2006. Ademas, del afno 2003 al 2006,
la flota vehicular aumenté en un 29.3% (COSEVI, 2007a).

e Se estima que 3 de cada 4 personas victimas de accidentes de transito,
presentan como consecuencia algun tipo de discapacidad, secuelas fisicas y
sicologicas permanentes, lo que aumenta el numero de personas con
discapacidad y el costo por servicios médicos y de rehabilitacion (Vizcaino vy
Rodriguez, 2004).

e Respecto a los costos, cada ano se invierten entre 7 y 9 millones de ddélares en
la atencion de personas victimas de accidentes de transito. Casi un 30% son
menores de edad. (CCSS, 2009)

e Segun el Hospital Nacional de Nifios, de los menores de edad que sobreviven
a un accidente de transito, el 80% termina con una secuela cerebral permanente y

generalmente en condicion de discapacidad. (CCSS, 2009)

e Datos del Instituto sobre Alcoholismo y Farmacodependencia, sefalan que el
78% de los conductores con alcoholemias altas son muchachos que alcanzan 24
anos de edad o menos. (CCSS, 2009)
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1.2 Justificacion

Los datos antes senalados demuestran como en Costa Rica, la situacion de los
accidentes de transito esta cobrando gran magnitud, que se traduce en la pérdida
de vidas humanas, un aumento de la inseguridad en las carreteras y la violacién
de los derechos humanos: derecho a la vida, la seguridad, la integridad fisica,

moral y psicolégica, derecho a ambientes seguras y sana convivencia.

En las investigaciones consultadas, se evidencia que los accidentes de transito se
han convertido en un problema de salud publica y social y se califican como una
nueva forma de violencia social que de no investigarse y buscar soluciones
efectivas, podria dejar como saldo un mayor numero de muertes y heridos en

carreteras.

No obstante, en las Ciencias Sociales se tiende a limitar el campo de analisis y
accion a las areas de salud, vivienda, empleo, entre otros, dejando de lado un
ambito como la seguridad vial; el cual pareciera ser el terreno fértil de ingenieros y

arquitectos.

La seguridad vial en Costa Rica requiere la atencion y respuesta de profesionales
de las ciencias sociales, ciencias de la salud, educacion, legislacion, entre otros.
No se deberia en el escenario actual limitar la seguridad vial a aspectos de
infraestructura o simples campafnas que ante la problematica social, econdmica y
cultural que le atane, son insuficientes para frenar este flagelo que como
consecuencia esta “atropellando” los derechos humanos fundamentales y afecta a

las personas, las familias, comunidades y sociedad en general.

Un principio fundamental de nuestra profesion dicta “conocer para intervenir y
contribuir a transformar”. Sin duda alguna el ambito de la seguridad vial en Costa
Rica tiene la urgencia de ser transformado por el bienestar de la poblacion, la cual

es la principal afectada con la incidencia de accidentes de transito, al verse
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muchas veces obstaculizada la calidad de vida de las personas —muerte,
discapacidades, problemas en la estabilidad familiar, pérdida de capacidades
fisicas, emocionales o mentales y consecuencias laborales, entre otras. Esto
aunado al alto costo social y econémico que significan los accidentes de transito

para la seguridad social, especialmente el sistema de salud y seguros.

La realidad de la seguridad vial no se manifiesta solo en la cantidad de accidentes
de transito, sino el sinnumero de circunstancias que le conforman: actitudes
personales, comportamientos como construccion cultural, aspectos de género, y
muy importante, el papel que cumplen las instituciones publicas para responder a
esta problematica por medio de politicas traducidas en acciones concretas.

Para iniciar este proceso de transformacion es necesario empezar por conocer la
situacion de la seguridad vial. Este tema ha sido poco abordado por el Trabajo
Social, por lo que no se ha asumido como un area de estudio; quizas porque no
hemos reconocido que las muertes en carreteras, los comportamientos temerarios,
el estatus que brinda para algunas personas el automovil y la velocidad, la
descortesia en las calles, el irrespeto a la normativa vial y el irrespeto a la vida de
las personas, podrian ser consecuencia de una sociedad de consumo, de un
modelo de desarrollo que privilegia el capital por encima del bienestar comun, de
un escenario de explotacion de la fuerza de trabajo, de exigencias que conllevan a
una vida acelerada, de problemas familiares y laborales, de tensiones sociales que
repercuten en la cotidianidad de las personas, y quizas el estallido de este modelo

se refleja en la violencia en las carreteras.

Atacar el problema de la seguridad vial, nos lleva a comenzar por sus raices
historicas, su desarrollo, sus causas y consecuencias, y comprender la respuesta
que como sociedad hemos brindado. Es momento que como profesion aportemos
a la construccion de una vida digna, de respeto a los derechos humanos y una

sana convivencia, desde un area poco abordada como es la seguridad vial, pero



16

que sin duda tenemos como profesionales la capacidad de conocer, explorar y

analizar la realidad costarricense en términos viales.

Es pertinente para el estudio de la seguridad vial, realizar un analisis de las
politicas formuladas por el gobierno, teniendo presente como menciona Guendell
(1991), citado por Molina y Morera (1994, p. 84) que “la reestructuracion del
Estado en cuanto a las politicas sociales abarca tres areas: la Reforma
Administrativa, la reconceptualizacion de los contenidos y estrategias y la
focalizacion de la politica social”. Con respecto a la reforma administrativa se
encuentran los siguientes problemas:
1. La poca cohesion o el bajo nivel de integracion de las instituciones que lo
componen.
2. Debilidad en sus respectivas capacidades de gestion.
No se realiza evaluacion de las actividades existentes.

4. No se tiene nocion precisa del tamano de su clientela principal.

Para Pereira, en cuanto a la reconceptualizacion de contenidos y estrategias y la
politica social, se introducen una serie de transformaciones como:

1. “Abandono del compromiso formal con el pleno empleo por parte de los
gobiemos.

2. Disminucion y/o reduccion del ritmo de crecimiento de los gastos sociales
publicos.

3. Transformacion de los servicios sociales universales en atencién publica
selectiva y focalizada a una demanda limitada — los carentes. Esto tiende a
reforzar el sistema de estratificacion social generado por el mercado (quien puede,
paga y es mejor atendido) y el estigma generado por la focalizacion.

4. Se privilegia la logica del contrato, por sobre el estatus de ciudadania que
requiere la garantia incondicional de plenos derechos y condiciones de ciudadania
a todos los individuos, con la participacion de un amplio programa de asistencia

social.
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5. Retraimiento relativo de la participacion del Estado en el proceso de provision
social (produccién y distribucidbn de bienes y servicios), a pesar de que su
presencia continue fuerte en la regulacion y en el financiamiento de las politicas de
seguridad social.

6. Enfasis en la responsabilidad individual en contraposicién a la responsabilidad

del colectivo social junto al bienestar del ciudadano”. (Pereira, 2000, p. 155)

En este contexto surge en nuestra profesion la necesidad de fortalecer y realizar
investigaciones, que permitan la comprension del surgimiento y proceso de
formacion de politicas sociales orientadas a aportar soluciones a las necesidades

de los grupos sociales.

En el marco de la politica social y para el abordaje de la seguridad vial, resulta
indispensable como profesionales formar parte activa en los procesos de toma de
decisiones y abrirnos un espacio para interactuar, dar respuestas y proporcionar

ideas a partir de un constante proceso de analisis y discusion.

Por ello, efectuar un analisis de las politicas de seguridad vial desde el Trabajo
Social significa incorporarnos en un area de conocimiento de la realidad, asumir la
seguridad vial como un ambito de estudio de las ciencias sociales, y formar parte
en la construccion de alternativas con una mirada distinta al tratamiento
tradicional, con un enfoque integral donde sean relevantes los aspectos sociales
como parte del cambio y asi hacer respetar el derecho a la vida de las personas

en las carreteras.

Asi mismo, esta investigacion constituye una contribucion para las entidades
publicas y privadas involucradas en el tema, pues permite fortalecer las acciones
desde el desarrolio de una politica social, en la cual se haga participes a los
diferentes actores sociales, comunidades, familias e instituciones publicas,
Organizaciones No Gubernamentales y empresas privadas, en la construccion del

bienestar social en materia de seguridad vial.



18

1.3 _Estado del Arte

De la revision bibliografica sobre el tema de la seguridad vial, se encuentran
diversos estudios realizados tanto por Organismos Internacionales, como por
Instituciones Publicas y Centros Académicos de Educacion Superior e Institutos de

Investigacion de Costa Rica.

De las investigaciones sobre seguridad vial, se hallan cinco estudios que se
relacionan con el registro de la informacioén y la disponibilidad de datos para la

prevencion de accidentes de transito.

El estudio realizado por Glizer (1993) destaca que la informacion sobre accidentes
y lesiones debe cumplir con ciertas condiciones: “ser regular, completa, oportuna,
objetiva, confiable, sistematica y fidedigna. Para ello, es necesario que un sistema
o conjunto de sistemas recopilen, elaboren y distribuyan material informativo entre
los sectores encargados de la prevencion o control” p. 33.

Para Glizer (1993), en los paises de América Latina la informacion que se brinda
sobre los accidentes de transito tiende a ser discontinua, a brindar una cobertura
parcial que carece de criterios de base sdlidos y a ser poco accesible a los

potenciales usuarios.

Razones como las antes mencionadas llevan a una falta de informacion o
fragmentacion de la misma, lo cual impide demostrar a las autoridades pertinentes
la necesidad de actuar en esta materia. De esta manera, en opiniéon del autor, “se
constituye un verdadero circulo vicioso: porque no hay informacion no se
impulsan programas especificos y porque no hay programas especificos no se
recoge informacion que les brinde soporte”. (Glizer, 1993, p. 33)

En concordancia con lo anterior, el Trabajo Final de Graduacion de Balmaceda

(1995), para optar por el grado de Licenciatura en Ingenieria Civil de la
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Universidad de Costa Rica, titulado “Los factores de riesgo que influyen en la
ocurrencia de accidentes de transito”, da a conocer que para el periodo de inicios
de los anos noventa, las investigaciones de accidentes viales en Costa Rica tenian
una serie de limitaciones por la deficiencia de los datos disponibles, al estar estos

incompletos y reflejar parcialmente la realidad.

La investigacion senala que el registro de informacion relevante para determinar la
causalidad y aspectos relacionados con el conductor, la infraestructura, el
ambiente y propiamente del vehiculo, no es incluida en las boletas de los
accidentes; aunado con una incongruencia en la recoleccion de datos de
accidentes de transito entre el Ministerio de Obras Publicas y Transportes y el
Instituto Nacional de Seguros. Por ejemplo, para el periodo analizado se
consideraba muerte por accidente de transito a aquella persona que apareciera
como fallecida en el parte oficial, y para el Instituto Nacional de Seguros,
lesionados o fallecidos por accidentes de transito eran aquellos que denuncian su
situacion dentro de un periodo no mayor de 30 dias después del evento.

Mora en su Trabajo Final de Graduacion para optar por el grado de Licenciatura
en Ingenieria Civil de la Universidad de Costa Rica sobre “Informacion de apoyo
para la toma de decisiones en seguridad vial”, sefiala que en Costa Rica “existe un
escaso conocimiento sobre la realidad de los accidentes viales, y la informacion es
meramente descriptiva con muy poco analisis estadistico y se carece de
informacion basica para hacer analisis por multiples razones: deficiente calidad de
la informacion, informacion del Parte Oficial de Transito insuficiente e imposibilidad

de ubicar los accidentes” (Mora, 1996, p.11).

Como parte de la investigacion realizada, el autor manifiesta que la base del
estudio de los accidentes de transito radica en la informacion que se registra, la
cual es fundamental para emprender programas de seguridad vial, para conocer la
magnitud y caracteristicas de la problematica de los accidentes de transito y para

valorar la eficiencia de las medidas que se ejecuten (Mora, 1996).
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Las practicas a seguir en materia de seguridad vial, en opinion del sustentante,
deberian considerar los aspectos econdémicos, el impacto social de las medidas,
los elementos administrativos necesarios para lograr una aplicacion eficiente y no
menos importante, disponer de los recursos técnicos que aseguren que la

inversion realizada provocara mejoras en el sistema.

Asi mismo, como parte de las observaciones de dicha investigacion, se determina
que el tratamiento que se daba a la informacion, no contemplaba la participacion
conjunta de los 6rganos ejecutores del Consejo de Seguridad Vial e instituciones
afines, ademas no se aplicaba ningun tipo de analisis estadistico que condujera a

conclusiones adecuadas.

De las recomendaciones que arroja esta investigacion, Mora (1996) propone
mejorar la recoleccion y almacenamiento de datos, con el propésito de conocer
adecuadamente el problema de seguridad vial en el pais, junto con la necesidad
de instruir al inspector de transito para que obtenga informacion mas confiable,

precisa y de mayor provecho en la prevencion de los accidentes viales.

Investigaciones como las anteriores, promueven la iniciativa de practicas de
investigacion como la efectuada por Gamboa y Rodriguez (1997) de la Maestria
en Salud Publica de la Universidad de Costa Rica, quienes realizan una
“Propuesta de un sistema de vigilancia Epidemioldgica en accidentes de transito”,
el cual tenia la finalidad de satisfacer las necesidades de informacién para

fortalecer la toma de decisiones en seguridad vial.

Esta propuesta se basa en un proceso sistematico de recoleccion de datos, que
permite analizar la ocurrencia de accidentes de transito, los riesgos que
determinan en el estado de salud de la poblacién y la promocién de un perfil

protector.
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El contexto en el cual se realiza esta investigacion se caracterizaba por ser una
época critica en la situacion de salud, en la que convergen enfermedades
infecciosas, junto a enfermedades cronicas y las muertes violentas, entre las

cuales los accidentes de transito ocupaban el primer lugar.

Razon que insta a los sustentantes de la investigacion a desarrollar un sistema de
vigilancia epidemiologica de los accidentes de transito, que aportara los datos

necesarios para la promocion, prevencion y control de los mismos.

Su objetivo se dirige a proponer la estructura de un sistema de vigilancia
epidemiologica en accidentes de transito, que facilite la toma de decisiones
oportunas y efectivas para la prevencion y control de este problema. La
investigacion se dirige a identificar las necesidades de los distintos usuarios del
sistema de informacion, elaborar un parte oficial de transito que facilite la
recoleccion de datos epidemiolégicos, identificar las variables que permitan el
“monitoreo” de los accidentes de transito, proponer un sistema de informacion
sobre accidentes y recomendar la estructura de un sistema epidemiologico para el
control de este problema.

El proceso metodologico se baso en la recoleccion de una muestra de 106 partes
aplicados en cinco de las siete provincias del pais, los cuales fueron analizados y
procesados. Se realizd un analisis estadistico a partir del cruce de variables tales
como: total de accidentes, victimas, muertos y participantes en accidentes de

transito.

Dicho estudio deja como resultado una propuesta de las variables y los
indicadores generales a tomar en cuenta en un sistema de vigilancia
epidemiologica de los accidentes de transito y propone un formato de base de

datos.
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Entre las principales conclusiones que brinda esta investigacion, se determina que
“en Costa Rica para el ario 1997 no existe un sistema de vigilancia epidemiologica
de la seguridad vial, por el contrario, persiste desarticulacion de las fuentes de
datos y discrepancia de los datos generados en las instituciones” (Gamboa y

Rodriguez, 1997, p.12).

De acuerdo con Gamboa y Rodriguez (1997) no existe un procesamiento
sistematico ni homogéneo de la informacién y de los datos generados en el
sistema vial, y la informacion que se recoge en las bases de datos sobre

accidentes de transito no es adecuada a las necesidades actuales de informacion.

La investigacion epidemiolégica y los sistemas de vigilancia y control de la
seguridad vial son elementos complementarios, que para los sustentantes implica
la voluntad politica expresa y firme de crear bases legales sdlidas y estructuras

funcionales, adaptadas a las épocas y necesidades.

Entre las recomendaciones que destacan Gamboa y Rodriguez (1997), sugieren
que siendo la seguridad vial un proceso dinamico, requiere de una constante
investigacion, revision y analisis de los principales problemas de la epidemiologia,
que permita evaluar los cambios ocurridos en los accidentes de transito y con ello

buscar estrategias de intervencion.

En opinion de Gamboa y Rodriguez (1997), es indispensable investigar sobre los
conocimientos y las practicas de los usuarios del sistema vial, para establecer un
sistema de vigilancia que active las acciones, para la promocién de la seguridad

vial y la prevencion de los accidentes de transito.

Sin embargo, esta propuesta de Vigilancia Epidemioloégica pareciera no producir
el impacto esperado, puesto que estudios posteriores realizados por Obando en
un analisis de los accidentes de transito para los cantones de Alajuela, Belén y

Flores durante el afo 2000, informe de trabajo final de graduaciéon para obtener el
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grado de Licenciatura en Ingenieria Civil, en el cual plantea que las bases de
datos de accidentes de transito para el ano 2000 del Ministerio de Obras Publicas
y Transportes y del Consejo de Seguridad Vial, “estan incompletas o no reflejan en
su totalidad la realidad del accidente, y existen variables que no estan incluidas en
las boletas del parte oficial, ademas de accidentes que ocurrieron y no fueron
denunciados” (Obando, 2004, p I-3).

El objeto de investigacion de este proyecto consistio en analizar estadisticamente
los accidentes de transito en los cantones antes mencionados y comparar las
diferencias en la ocurrencia de accidentes de transito entre la Autopista General
Cafas y otras vias, para determinar elementos de causalidad y sugerir politicas

preventivas y correctivas de seguridad vial.

Como parte de la investigacion de Obando (2004), se analiz6 los indices de
accidentalidad para los diferentes tramos de las carreteras nacionales utilizando
denominadores de poblacion, kilometros de carretera, flujos vehiculares vy
clasificacion de vias, con el objetivo de establecer criterios que mejoren la
distribucion de los recursos e implementacion de medidas de seguridad

adecuadas por medio de intervenciones preventivas.

Obando (2004) insiste en la necesidad de reforzar la vigilancia en los tramos de
carreteras nacionales, haciendo respetar los limites de velocidad establecidos en
zonas especiales, como escuelas y semaforos peatonales, principalmente en rutas

nacionales que atraviesan zonas altamente pobladas.

Respecto a las medidas de seguridad que plantea Obando (2004), la misma se
dirige a acciones “para mejorar el sistema y otorgar la licencia de conducir, no solo
del examen tedrico sino también del practico, en especial para los conductores
mas jovenes y ser mas agresivos en las medidas para estos conductores” p. VIl-
13.
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Asi como establecer medidas mas agresivas a los conductores que reinciden en
accidentes graves, como multas econémicas, suspension de licencias “por tres
meses y cuando sean reincidentes en dos afios suspender la licencia de por vida’;
para los ciclistas y motociclistas deberia existir una regulacion mas fuerte, “fanto
del estado del vehiculo como del uso de equipo de proteccion minimo como el

casco, las luces y los chalecos reflectivos” (Obando, 2004, p. VII-13).

De los estudios abordados, tres de ellos (Balmaceda, 1995; Mora, 1996; Obando,
2004) enfatizan en la necesidad de promover la educacion vial tanto en escuelas
como en colegios, como una estrategia para promocionar la seguridad vial y

prevenir la ocurrencia de accidentes de transito.

En la investigacion de Balmaceda (1995), se destaca la importancia de considerar
la naturaleza multifactorial de los accidentes de transito a la hora de disenar
programas de accion, promover la accion local y la participacion de la comunidad
mediante programas de educacion vial en escuelas y colegios que correspondan

con su realidad.

De este estudio se recomienda adoptar una politica de proteccion a los
usuarios(as) mas vulnerables de la infraestructura vial, como lo son los peatones y
los conductores de vehiculos de dos ruedas, asi como una campana de respeto a
los usuarios(as) que se encuentran en el grupo de edad de mas de sesenta y

cinco anos.

La definicion de medidas de seguridad prioritarias, de acuerdo con Balmaceda
(1995), deben ser pensadas a nivel local, acompanada de un diagnostico de la
zona y de los grupos con altos indices. Con esto se disminuiria la brecha existente

entre problema y solucion.

Balmaceda (1995) propone el desarrollo de campanas de educacion enfocadas a

los ninos y ninas, con el uso de imagenes llamativas y adecuadas para esta
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poblacion, que constituyen segun su investigacion, el grupo con mayor numero de

victimas por atropello a mediados de los anos noventas.

Opinion similar comparte Mora al sostener que “debe invertirse mas y mejor en la
educacion vial, incluso considerar la posibilidad de incluirla como una materia
obligatoria en escuelas y colegios. En este punto debe recordarse que la inversion
mas rentable de un pais es la educacién, pues en tan solo una generacion los

cambios son muy significativos” (Mora, 1996, p. 72).

Finalmente, Obando (2004) retoma como aspectos relevantes de la investigacion,
dar un énfasis a la educacion vial dirigida a nifos y ninas, a nivel local y por medio

de las escuelas y colegios tanto en zonas urbanas como rurales.

Sin embargo, Jiménez (2004), en el articulo “Instauracion de una cultura de
educacion y seguridad vial en Costa Rica”, publicado por la Revista Fragua,
senala que en materia de seguridad vial, se ha procurado “normalizar y guiar al
usuario de las vias a través de un mandato, sin procurar capacitar, educar y

mucho menos, formar al conductor, al peaton y al pasajero” p. 32.

De acuerdo con Jiménez (2004), en los ultimos 30 anos Costa Rica ha dejado de
invertir en infraestructura vial y las instituciones, como el Ministerio de Obras
Publicas y Transportes y las Municipalidades, se han dedicado a pequefios
proyectos o a tapar huecos, muchas veces para economizar o no gastar el

presupuesto que fue predeterminado para una obra -que nunca se concluye-.

Para el autor de este articulo, “/a tonica que se desarrolla con respecto a Ja
prevencion y educacion en seguridad vial, para algunos analistas, no es muy
halagadora, ya que estos proyectos son costosos y no convencen a los politicos,
porque son a largo plazo y no producen voto” (Jiménez, 2004, p. 33).



26

Jiménez (2004), determina la necesidad de instaurar en el sistema educativo
costarricense la materia de educacion y seguridad vial desde el kinder, primaria y
secundaria. En su opinion, “la formacién del costarricense esta en la educacion y

es la educacion la que produce una cultura” p. 33.

Sin embargo, en Costa Rica no existe conciencia social de preparar, educar,
formar e instaurar una cultura vial; lo anterior se ve reflejado en los ‘raquiticos
presupuestos definidos a ese respecto y el reflejo del interés social solo cuando el
flagelo del accidente ha marcado el nucleo familiar o sea, un interés individual”
(Jiménez, 2004, p. 34).

Chaves Bolanos, Javier, Ministro de Obras Publicas y Transportes para la
Administracion 2002-2006, en su articulo sobre “Transporte: vehiculo estratégico
para el desarrollo”, publicado por la Revista Fragua de Costa Rica, define como un
reto prioritario del gobierno, el garantizar la seguridad de peatones y conductores
en las vias publicas, puesto que en Costa Rica, “las carreteras se convirtieron en
escenario de muerte y destruccion, lo que a su vez, genera impacto en la
productividad del pais, altos costos en el aparato de la seguridad social y lo mas
doloroso, un enorme sufrimiento para quienes pierden a un ser querido en un

accidente de transito” (Chaves, 2004, p. 6).

Chaves (2004) apunta que la lucha contra ese flagelo se dirige a la educacion
mediante: campanas que hagan conciencia de la importancia de cumplir las leyes
de transito, se tramitaban reformas a la ley, un refuerzo por mejorar el
entrenamiento de los oficiales de transito, se inicia un proceso para regular el
transito de vehiculos pesados y que transportan sustancias peligrosas y una
reestructuracion en el proceso para la pruebas de manejo.

Como parte de la labor del Ministerio de Obras Publicas y Transportes, se quiso
incorporar la practica y la reflexion sobre la ética y mejorar la eficiencia y eficacia

promoviendo gestiones de calidad. De las tareas emprendidas, se realizé un
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inventario de debilidades, cuyo primer diagnostico determiné que las deficiencias
se originan en fallas en los procesos y se actué para garantizar que los criterios

técnicos prevalezcan ante los intereses politicos.

En opinion del ex ministro de Obras Publicas y Transportes, los resultados de
dicho esfuerzo se “dirigen en conseguir que en materia de transporte, el pais
cuente con instituciones mas eficientes y transparentes, empresas mejores y mas
rentables y un pais con mejores obras... ademas, que nuestro pais opere con
politicas de calidad” (Chaves, 2004, p. 8).

Respecto al tema de las politicas publicas en materia de seguridad vial, se ubica la
investigacion de Rojas Vargas, Roy en el aho 1998, quien realiza un estudio
sobre “Politicas Publicas de prevencion de accidentes de transito: una evaluacion
critica al marco de politicas del Consejo de Seguridad Vial, periodo 1996-1997",
Tesis para optar por el grado de Master en Gerencia de Proyectos de Desarrollo,
cuyo problema de investigacion son los accidentes de transito como generadores
de una problematica compleja, que requiere de un abordaje integral, intersectorial,
multidisciplinario, por parte de las instituciones del Estado, en una forma conjunta

con los gobiernos locales y la comunidad organizada.

Como parte de su estudio, Rojas (1998) elabora un diagnostico sobre la situacion
de los accidentes de transito, con la finalidad de conocer su magnitud e impacto
en la sociedad costarricense y asi mismo darle un referente empirico a las
politicas publicas, realiza una revision histérica sobre la practica y el concepto de
la prevencion de accidentes de transito en Costa Rica antes y después de la
creacion del Consejo de Seguridad Vial y una evaluaciéon del marco de politicas
publicas de prevencion de accidentes de transito formuladas por esta institucion
para el periodo 1996-1997.

El autor identifica que el Estado costarricense “parece haber invisibilizado dicha

situacion y los accidentes de transito no han sido politicamente problematizados
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por los distintos actores sociales que conforman el sistema vial, es decir peatones,

conductores, pasajeros” (Rojas, 1998, p. 46).

Respecto a los actores del sistema vial, estos se han apreciado como victimas, por
lo tanto su participacion como productores de politicas publicas en la direccion de
protagonizar, ha sido soslayado por el Estado, que de por si, se ha apropiado al
parecer histéricamente de abordar los accidentes de una forma casual, timida y

asistematica (Rojas, 1998).

Para Rojas (1998), se presenta una evolucion de tres formas de concebir la
problematica de los accidentes en Costa Rica. En un primer momento predomina
un enfoque centrado en el crecimiento y la atencion de las vias, tocando en forma
poco significativa, la influencia de la flota vehicular en los conflictos, y

considerando en forma tangencial la incidencia del factor humano.

En un segundo momento, se evoluciona, a una concepcion donde se privilegian
los factores asociados a la via y a la flota vehicular, pero siempre marginando los
factores humanos.

En un tercer momento se avanza hacia una consideracién holistica de los
conflictos viales, en donde son considerados como un problema social de alta
complejidad, que impacta la salud publica, la economia, la seguridad ciudadana

entre otros.

Rojas (1998), senala que en la formulacion de politicas publicas, éstas se
encuentran con una serie de obstaculos para ser concretadas. Por ejemplo, en el
escenario institucional, la politica enfrenta “escollos desde su formulaciéon en los
niveles politicos y directivos, donde se pudo comprobar grandes problemas de

capacidad para gerenciar politicas publicas en seguridad vial’ p. 113.
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De su investigacion, Rojas (1998) evidencia inconsistencias entre el discurso
politico y la asignacion presupuestaria para ejecutar las politicas. Pues en el
discurso se ‘maneja insistentemente la prevencion, y en la practica se sigue
privilegiando las intervenciones regulatorias y de infraestructura ademas de
grandes debilidades para integrar los planes de trabajo con la formulacion

presupuestaria” p. 113.

Estas situaciones lleva al autor a proponer que los jerarcas y los niveles
gerenciales responsables de la promocién de la seguridad vial y la prevencion de
accidentes de transito, continben fortaleciendo la accion “descentralizada,
multidisciplinaria, facilitando el protagonismo de la comunidad organizada y los
gobiernos locales, no solo en el abordaje de la problematica, sino también en la

formulacion de politicas publicas locales” (Rojas, 1998, p. 117).

Al respecto, estudios sobre accidentes de transito realizados por el Consejo de
Seguridad Vial (2000a), en su publicacion, “18 anos de historia en accidentes de
transito 1981-1998", anotan que las multiples acciones llevadas a cabo desde la
institucion con el fin de enfrentar este problema parecen, a veces, no surtir el
efecto deseado. Sin embargo, no se escatima esfuerzos dirigidos a disminuir la

incidencia en los accidentes de transito.

Segun dicha publicacion, se ha tratado de “implementar una accion sostenida
mediante programas de educacion vial dirigida a la poblacion, con el propdsito de
promocionar habitos seguros de comportamiento en el sistema de transito y la
prevencion de los accidentes viales y sus consecuencias” (COSEVI, 2000a, p.1).

De acuerdo con este documento, en Costa Rica no se sigue un estudio por casos,
ni existe una construccion del accidente por lo que solo se puede hablar de
factores registrados en el parte oficial de transito. Ademas segun el Consejo de
Seguridad Vial (2000a), “existe una escasez de recursos econémicos para invertir

en proyectos de seguridad vial debido al limite de gasto aprobado por la Autoridad
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Presupuestaria” p. 11., situacion que lleva a esta institucion a integrar recursos de
las diferentes Direcciones que conforma y con ello atender zonas de alto riesgo en

accidentes de transito

Estudios posteriores realizados por Arce (2002), anota varias premisas que entran
en contradiccion con los estudios realizados por el Consejo de Seguridad Vial,
esto al criticar las condiciones de la infraestructura vial y los servicios publicos
viales, que a criterio del autor “no son apropiados para la proteccion y seguridad
de las personas mas vulnerables, esto por el déficit de aceras o tramos de éstas, y
en muchos casos, las que existen muestran un avanzado deterioro” p. 5.

Para Arce (2002), Costa Rica requiere importantes transformaciones en materia
de infraestructura vial, que les permita a las personas disfrutar de la via publica
como un lugar necesario para trasladarse de un sitio a otro. En esta investigacion
se realiza una reflexion sobre la importancia de crear normas que se ajusten a la
realidad que puede enfrentar nuestro pais a causa del crecimiento demogréfico y
el desfase generacional que augura un pais con mas personas adultas mayores

que jovenes.

De acuerdo con el autor, lamentablemente en Costa Rica se sigue enfrentando el
problema de la inseguridad vial “con la mirada puesta hacia otro lado, aduciéndose
siempre la misma y desgastada excusa de la falta de recursos, evadiendo asi una
responsabilidad que es del Estado y sus instituciones” (Arce, 2002, p. 9).

Otros estudios de Organismos internacionales como la Comision Econémica para
Ameérica Latina y el Caribe (CEPAL, 2002) y de la Organizacion Panamericana de
la Salud (OPS, 2004a), guardan una posicion distinta al determinar como
principales factores de riesgo, el contexto politico, econémico y social de cada
pais, fallas en el sistema de transporte y aspectos del ambiente que conllevan a la
incidencia de accidentes de transito.



31

Por su parte, la Comision Econdémica para América Latina y el Caribe, hace
mencion al aumento de la demanda de transporte y del transito vial desde
principios de los afnos noventa, situacion que ha causado mas congestion,

demoras, accidentes de transito y problemas ambientales.

Para Thomson y Bull (2002) la condicién de las vias y las practicas de conducta
contribuyen a la congestion y la incidencia de accidentes de transito. Ademas,
determinan que el inadecuado diseno o mantenimiento de la vialidad es causa de
una congestion innecesaria, puesto que en muchas ciudades es frecuente
encontrar casos de falta de demarcacion de los carriles de circulacion,
inesperados cambios en el numero de carriles, y otras deficiencias que entorpecen

la fluidez del transito.

Estas situaciones, aunado al mal estado del pavimento, y el poco respeto que
muestran algunos conductores por aquellos con quienes comparten las vias,
genera crecientes restricciones de capacidad y aumenta la congestion y los

accidentes de transito (Thomson y Bull, 2002).

Finalmente, respecto al tema de las necesidades de las personas usuarias de la
red vial y su participacion en el ambito de la seguridad vial, solamente se ubicaron
en la revision bibliografica cuatro investigaciones (Lobo y Obando, 1995; Arce,
2002; Vizcaino y Rodriguez, 2004; Pérez y Villalobos, 2004).

En el afo 1995, Lobo Garcia, Renée y Obando Hernandez, lleana, realizan una
investigacion sobre “Factores sociales que afectan a los nifos que sufren
accidentes de transito, Unidad de Cuidados Intensivos del Hospital Nacional de
Ninos. Propuesta de un programa de Prevencion Primaria” para optar por el grado

de Licenciatura en Enfermeria de la Universidad de Costa Rica.

Dicha investigacion se dirige a identificar los factores sociales que afectan a los

ninos y ninas que sufren accidentes de transito e ingresan a la unidad de
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Cuidados Intensivos del Hospital de Nifios y con ello desarrollar un programa de

prevencion primaria de accidentes de transito.

La investigacion es de tipo descriptivo, dirigida a determinar las caracteristicas
sociales de 18 nifios y nifas que sufrieron un accidente de transito y fueron
ingresados al Hospital de Ninos, en el periodo comprendido de agosto a octubre
del ano 1995.

Es importante mencionar que el grupo de edad mas afectado segun esta
investigacion fue el de nifios y nihas entre 5 y 9 afnos, y el sexo en donde se
presentdé mas accidentes fue el masculino. Entre las principales causas del
accidente senalaron las horas de entrada y salida de los nifos y ninas a la escuela
como consecuencia de la prisa, y la distraccion tanto de los y las menores como

del conductor(a).

Lobo y Obando (1995), hacen la observacion de la poca formacion que tienen los
escolares sobre educacion vial, factor de riesgo que lleva a la incidencia de
accidentes de transito en esta poblacién. Por lo tanto, recomiendan procesos
educativos en seguridad vial en la ensenanza primaria y secundaria, con la

finalidad de concienciar y minimizar la incidencia de accidentes de transito.

Ademas, instan a las autoridades correspondientes a fomentar programas
preventivos dirigidos a nifios, ninas, padres y docentes y con ello fomentar desde
la nifiez una conducta de responsabilidad individual y colectiva para prevenir

accidentes de transito.

Estudios posteriores realizados por Arce (2002), refuerza las ideas de establecer
un sistema para prestar atencion a la toma de medidas para prevenir los
accidentes de transito en los grupos sociales reconocidos de mayor riesgo en la

accidentalidad vial: ninos, nifas, mujeres embarazadas, personas con
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discapacidad y adultos/as mayores de 65 anos, en su papel de conductores y

peatones.

El estudio se centra en los riesgos de accidentes de transito en los adultos/as
mayores de 65 anos, especialmente en su calidad de peatones que es la
condicion en que se esta mas expuesto a sufrir un accidente. El autor establece
que las personas que integran estos grupos, por sus condiciones excepcionales,
estan mas expuestas a los peligros de la circulacion vial y por lo tanto, a ser

actores directos de riesgos del transito por zonas peatonales.

Como parte de su investigacion, Arce establece que en Costa Rica los peatones
se sienten “amedrentados a causa de la conduccion vehicular y agresion en la via
publica, que forman parte de la agresividad con la que diariamente los
conductores enfrentan a los peatones y que, de alguna forma, viene alentada por
un Estado que no ejerce un control adecuado en la circulacion y que promueve
medidas de ley que no toman en cuenta las caracteristicas de nuestros
conductores” (Arce, 2002, p. 3).

Por su parte, Vizcaino y Rodriguez (2004), establecen algunas de las
repercusiones que tienen los accidentes de transito en la poblacion adolescente
con edades entre los 10 y 20 anos, los cuales fueron atendidos por el INS y/o el
CENARE en el periodo de enero del 2002 a setiembre del 2003.

Se realiza un analisis desde el enfoque de Derechos y el marco juridico de
atencion a personas adolescentes y la discapacidad, de la congruencia entre la
atencidon médica que brindan las instituciones involucradas y las necesidades de la
poblacion adolescente con secuelas de discapacidad, se cuestionan los servicios
de salud, sus recursos técnicos, infraestructura y equipo, funciones del personal y

preparacion y capacitacion del recurso humano.
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Se analizan los sistemas de informacion y red de servicios de dichas instituciones
de salud, aspectos relacionados con la cobertura de las pdlizas y la informacién
que brindan a las familias y la debida rehabilitacion del adolescente. En dicha
investigacion se da un énfasis especial al abordaje institucional y tratamiento de la
poblacion adolescente, con la finalidad de identificar el enfoque y el paradigma con
que trabaja el personal de salud a cargo de atender afectados y afectadas por

accidentes de transito.

Entre las principales conclusiones que arroja esta investigacion, se determina que
Costa Rica, en comparacién con otros paises, cuenta con un sistema de salud
sobresaliente. Sin embargo, el mismo es insuficiente en la atencion que brinda a
los y las adolescentes con discapacidad adquirida como consecuencia de un

accidente de transito.

Se cuestiona que el alcance de la legislacion actual en seguridad vial y las
politicas dirigidas a la atencion del adolescente, no ofrecen un abordaje integral a
esta poblacion en las instituciones que intervienen en el proceso de atencion

medica.

Se identifican debilidades que presentan las instituciones tanto de salud como las
encargadas de velar por la seguridad vial, de trabajar de forma coordinada e
intersectorial, para ofrecer servicios médicos de calidad, brindar informacion
oportuna a afectados y afectadas por los accidentes y sus familias y en

promocionar la seguridad vial y prevenir los accidentes de transito.

Por ello, recomiendan a las instituciones promover la intersectorialidad a través del
trabajo conjunto con la comunidad, los gobiernos locales y ONG, para la
formulacién y coordinacion de programas dirigidos a la prevencion de los
accidentes de transito en los y las adolescentes. Asi como, una mayor

coordinacion entre entes encargados de promocionar la seguridad vial, para que
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las campahas de prevencion den énfasis a la poblacion adolescente y la

educacion vial en todos los ciclos de educaciéon primaria y secundaria.

Finalmente, sobre el tema de los actores y su participacion, se ubica el trabajo de
investigacion en Sociologia de la Universidad Nacional de Costa Rica, realizado
por Pérez Carrillo, Yolanda y Villalobos Monge, Yamileth (2004), quienes se
plantean analizar la participacion ciudadana en el area de infraestructura vial que
impulso el Ministerio de Obras Publicas y Transportes, mediante el Proyecto
MOPT/GTZ, impulsado por el gobierno de la Republica Federal de Alemania y la
Fundacién Costa Rica-Estados Unidos, para ejecutar un proceso de
reconstruccion de la infraestructura vial de nuestro pais, danada por las fuertes

lluvias provocadas por el Huracan César, durante el mes de julio de 1996.

Como consecuencia del huracan César, el proyecto MOPT/GTZ considerd
pertinente iniciar la rehabilitacion de caminos del canton de Pérez Zeledon
utilizando metodologias participativas, y con ello establecer la relacion entre el
Ministerio de Obras Publicas y Transportes, la Municipalidad como gobierno local

y las diversas comunidades.

Las sustentantes de la investigacion, anotan que el abordaje de la participacion
ciudadana en el area de infraestructura vial, constituye un aporte de conocimiento
para las Ciencias Sociales “en el tanto que los temas de infraestructura vial han
sido abordados desde una perspectiva técnica y se han omitido los factores

sociales que constituyen el trasfondo del tema” (Pérez y Villalobos, 2004, p. 5).

De la investigacion se determina que el enfoque de participacion ciudadana que
impulsd el proyecto MOPT/GTZ, “se basé en practicas de trabajo individual y
cooperativas en busqueda de la resolucion de problemas sociales, el proyecto
logré movilizar recursos hacia las comunidades, aunado a un proceso de
educacion y apropiacion del mantenimiento de caminos” (Pérez y Villalobos, 2004,
p. 135).
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La participacion ciudadana integré un trabajo conjunto entre hombres, mujeres,
nifos y ninas en coordinacion con el Ministerio de Obras Publicas y Transportes y
la Municipalidad, mediante actividades como charlas, ferias y capacitaciones a la
comunidad. No obstante, las comunidades no lograron potenciar sus capacidades
de organizacion, planificacion, conocimiento de la realidad y convertirse en sujetos

activos de cambio, con transparencia, equidad de géenero y compromiso.

Pérez y Villalobos (2004), concluyen que la participacion ciudadana es concebida
por la comunidad desde un nivel practico, y existe carencia de la construccion
tedrica del concepto como tal, y si bien el Modelo de Conservacion Vial
Participativa, impulsa procesos de participacion ciudadana, encuentra una serie de
limitantes en tanto “existe una vision marcada de que la problematica de caminos
es mas desde un enfoque ingenieril que social, lo que hace que el proceso de
incorporacion del concepto de Participacion Ciudadana se vuelva mas lento” p.
141.

Conclusiones del Estado del Arte

De la revision bibliografica realizada sobre el tema de la seguridad vial, se recabd
informacion, que ademas de brindar un marco histérico de la seguridad vial en
Costa Rica y los puntos de vista de Organismos Internacionales, deja una puerta
abierta para realizar investigaciones que profundicen los conocimientos en esta

materia.

De acuerdo con los estudios realizados, se denota un avance en cuanto a los
enfoques para comprender los accidentes de transito, puesto que hasta hace
pocos anos, estos estaban permeados por la culpa y la tendencia a senalar a las
personas en sus diversos roles de conductor, peatdbn o acompanante, como los

causantes de estos acontecimientos.
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Esta perspectiva se ha modificado a un modelo que integra diversos factores de
riesgo que inciden en la ocurrencia de accidentes de transito como el ambiente, el
contexto politico, econdémico, social y cultural, el estado de la infraestructura vial y

del transporte.

Los cambios en el estudio de los accidentes de transito, traen consigo avances en
el abordaje de esta problematica, pues como fue evidente en la revision
bibliografica, el gobierno de nuestro pais apegado a un modelo que explica la
ocurrencia de accidentes de transito debido casi en su totalidad a factores
humanos, llevé a enfatizar el tema de la seguridad vial en campanhas para

normalizar a las personas y guiarlas como usuarios y usuarias de la red vial.

Con ello se perdioé de vista que la seguridad vial del pais requeria de un arduo
proceso educativo dirigido a toda la poblacion sin distincion de edad o tipo de
usuario/a, con la finalidad de crear una cultura de respeto a las normas de transito
y de cortesia en las calles, en el cual los valores de la colectividad estan por

encima de las necesidades individuales.

De los datos recabados con el Estado del Arte, se ve una Costa Rica que enfatiza
sus acciones de seguridad vial en la mejora de la infraestructura, la construccion
de carreteras, caminos, puentes y la regulacion del transito. Mientras que las
acciones dirigidas a prevenir los accidentes de transito y promocionar la seguridad
vial se limitan muchas veces a medidas agresivas como la suspension de la

licencia, multas y campanas para hacer cumplir las leyes de transito.

De ahi el surgimiento de investigaciones de Organismos Internacionales que dan
pautas para el cambio de mentalidad en el abordaje de la seguridad vial y las

medidas para prevenir los accidentes de transito.

Las investigaciones realizadas en nuestro pais, principalmente por el Consejo de

Seguridad Vial y Universidades estatales, también apuestan por un cambio en la
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intervencion, promocion y prevencion de la seguridad vial, misma que en opinion
de los diferentes autores se ha convertido en una problematica que afecta todos
los ambitos de la sociedad y requiere ser estudiada desde diversos momentos y

con la participacion de todos los actores involucrados.

En primer lugar y de acuerdo con el desarrollo del Estado del Arte, persiste desde
mediados de los anos 90, un vacio en cuanto a la informacién sobre accidentes de
transito, que se traduce en un obstaculo para emprender programas y proyectos
en seguridad vial por los pocos conocimientos que se tiene sobre la magnitud de
los accidentes de transito, factores de riesgo y necesidades actuales en materia

de seguridad vial.

Por tanto, queda evidente la necesidad de crear bases de datos que permitan
recopilar informacion pertinente sobre accidentes de transito, condicion de las
victimas, causante, lugar de ocurrencia, entre otros, con el proposito de procesar
dichos datos y comprender las consecuencias de los accidentes, identificar las
debilidades en seguridad vial y contar con informacion actualizada que permita
acciones acordes con las necesidades actuales de la sociedad en el ambito vial.

Se hace un llamado de atencion sobre la necesidad de mejorar la infraestructura
vial y la regulacién del transito, con base en las caracteristicas del contexto actual,
por medio de reformas a la ley de transito, y medidas eficaces ante quienes
infringen las regulaciones viales, que vayan mas alla de la aplicacion de una
multa, e incentiven un cambio de actitud y comportamiento en las carreteras.

Un punto en comun encontrado en todas las investigaciones sobre seguridad vial,
es el énfasis en la educacidn como un pilar fundamental para prevenir los
accidentes de transito y crear conciencia social sobre este flagelo y sus

consecuencias para toda la poblacién y el pais en general.
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Este proceso educativo, en opinion de los diversos autores/as de las
investigaciones, debe iniciarse desde la educacién primaria y ser acompanado de
campanas informativas y actividades en promocién de la seguridad vial, cuyo

proposito se dirija a construir una cultura de respeto en las carreteras.

Entre otras criticas encontradas en los diversos estudios sobre seguridad vial y
que crea discrepancia entre algunos autores, es el relacionado con el tema de los
presupuestos, pues en algunas investigaciones se califica a la falta de
presupuestos para inyectar en el ambito vial, junto con la falta de compromisos
politicos e institucionales, como limitantes para emprender acciones eficaces vy

eficientes en la materia.

Sin embargo, otros autores consideran que la falta de presupuesto, es sélo una
excusa para justificar la falta de capacidad o experiencia del Estado Costarricense

para responder a la problematica de los accidentes de transito.

Esto aunado a un cuestionamiento de los servicios de salud en su capacidad de
atender a victimas de accidentes de transito, quienes segun los estudios tienen la
urgente necesidad de recibir una atencion integral y ser vistos como sujetos(as)

de derechos.

Varias investigaciones sobre el tema, nos muestran una desvalorizacién de las
personas como actores participantes en seguridad vial costarricense; son
relegados(as) a simples victimas que sufren accidentes de transito, o como se

menciono, aquellos culpables de ocasionar dichos acontecimientos.

En contraparte con esto, algunas investigaciones y estudios tanto nacionales
como internacionales, proponen incentivar procesos de toma de decision y
acciones en materia de seguridad vial que implique la participacion activa de
diferentes actores sociales como instituciones publicas, empresas privadas,

ONG's, gobiernos locales, comunidades y familias.
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En varios estudios se promueve iniciar procesos de intersectorialidad de diversos
entes que abordan la seguridad vial y la prevencion de accidentes de transito, que
deje en el pasado la tendencia a trabajar por separado para iniciar la promocion de
acciones conjuntas y complementarias, que garanticen intervenciones que
mejoren tanto la infraestructura vial, como promover la educacion vial, mejorar los
servicios de salud en atencidon de personas que sufren un accidente y sus

secuelas, asi como la aplicacion de la ley y normativas de transito.

Un gran avance en el abordaje de la seguridad vial, es la introduccion del Enfoque
de Derechos para su estudio, con el cual se garantice a las y los ciudadanos el
respeto a su derecho a la vida, su integridad, la sana convivencia, ambientes
seguros Yy a la seguridad en todos sus ambitos. Visto desde este enfoque, la base
de la seguridad vial se dirigiria a la proteccion de la poblaciéon con miras a que
disfrute una vida digna, centrando su atencion en la persona y el respeto de los

derechos humanos.

Desde esta doctrina, la promocion de la seguridad vial deberia apreciar una
proteccion integral, que se enfoque en las personas como sujetos plenos de
derechos y con igualdad de oportunidades para su desarrollo. Asi, todos los
sectores de la sociedad e instituciones del Estado, deben velar por el pleno
cumplimiento de los derechos humanos, con politicas de proteccion social cuya
finalidad contemple el derecho a la vida, la integridad, la seguridad, el desarrollo

humano y la sana convivencia.

No obstante, con respecto a las politicas publicas en materia de seguridad vial,
son muchos los estudios que aportan en esta tematica, pero pocos los que
profundizan en su analisis. Este ultimo es vital para comprender el abordaje que
da nuestro pais a la seguridad vial e identificar sus fortalezas y debilidades que
lleven a la formulacion de propuestas innovadoras, que mejoren la legislacion,
planes, programas y proyectos sobre los cuales descansa la politica de seguridad

vial de Costa Rica.
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Del Estado del Arte se derivan algunos obstaculos en la produccion de politicas
publicas en seguridad vial y su efectividad para responder a las necesidades del
pais:

- dificultades en la capacidad de los funcionarios para gerenciar planes,
programas y proyectos, lo cual es un impedimento para concretar la politica en
seguridad vial,

- inconsistencias entre el discurso politico y la realidad, que se reflejan en la
insistencia por promover acciones dirigidas a la prevencion de accidentes de
transito, contra una realidad en la cual el presupuesto privilegia intervenciones
regulatorias y de infraestructura;

- inconsistencias en cuanto a la necesidad de impulsar procesos educativos vy
promover la participacion ciudadana, contrario al abordaje de la seguridad vial
Unicamente por entidades estatales, lo cual impone barreras para la participacion

de otros actores sociales y miembros de las comunidades.

De acuerdo con los resultados de la revision bibliografica, también se hace
explicita la debilidad de la politica publica en cuanto al establecimiento de
mecanismos de coordinacion entre las distintas instituciones que deben velar por
la seguridad vial, como el Ministerio de Obras Publicas y Transportes, el Consejo
de Seguridad Vial, el Ministerio de Educacion, el Ministerio de Salud, la Caja
Costarricense de Seguro Social, el Instituto Nacional de Aprendizaje, el Instituto
sobre Alcoholismo y Farmacodependencia, el Patronato Nacional de la Infancia y
el Instituto Nacional de Seguros, entre otras, en la promocion de la seguridad vial y
prevencion de los accidentes de transito, lo cual representa un vacio en cuanto a
la experiencia, capacidad y compromiso politico e institucional del Estado para

responder a las problematicas que se presentan en el sistema vial costarricense.

Con base en el Estado del Arte, se insiste en la necesidad de contar con una
politica en seguridad vial que privilegie la investigacion constante sobre las
practicas de los y las usuarias, las condiciones de la infraestructura vial y las

acciones educativas, que permita identificar vacios y necesidades en seguridad
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vial para proceder a dar respuestas efectivas a la problematica de los accidentes

de transito.

La situacion actual de Costa Rica en materia de seguridad vial, requiere para su
abordaje de una politica en seguridad vial sustentada en el enfoque de derechos,
que promueva acciones hacia el respeto a la vida y garantice la seguridad de las
personas en las carreteras. En este sentido, un enfoque que rompa con la idea de
victima o victimario y trascienda a una nocion de persona como actor con
capacidad de participar en procesos de toma de decision en seguridad vial y en la
cual se promueva la participacion activa del Estado y sus instituciones, los

gobiernos locales, las ONG’s, empresas privadas, la sociedad civil y la comunidad.

Otro aspecto importante que se deriva de la revision bibliografica realizada, es la
poca investigacion sobre el tema de la seguridad vial desde las Ciencias Sociales,
puesto que la mayor parte de los estudios provienen de las Facultades de
Ingenieria y de Medicina, lo cual podria constituir una limitante para comprender
los factores sociales que intervienen en la ocurrencia de accidentes de transito y el
poco impacto que en opinién de algunos autores han tenido los programas y
campanas de seguridad vial, a pesar de los esfuerzos institucionales por promover

la educacion vial y crear una cultura de respeto en las carreteras.
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1.4 Problema de investigacion y delimitacién del objeto de estudio

El Estado de la Cuestion deja en evidencia la existencia de algunas debilidades en
la investigacion en materia de seguridad vial, lo que junto a la incidencia de

accidentes de transito en Costa Rica, plantea una serie de interrogantes, a saber:

1. ¢Cuadles condiciones del contexto politico, econémico y social, estan
presentes en el origen y desarrollo de la politica en seguridad vial?

2. ¢Cuales manifestaciones sociales constituyen ejes centrales para ser el
foco de atencion de la politica en seguridad vial?

3. ¢Cuales actores sociales se involucran en el proceso de formacion de la
politica en seguridad vial?

4. ;Cual es la respuesta que asumen las autoridades pertinentes ante algunos
de los procesos sociales, culturales y psicolégicos que inciden en la
ocurrencia de accidentes de transito?

5. ¢Cuales son las principales acciones formuladas en los planes, programas
y proyectos de seguridad vial?

6. ¢;Qué aspectos en seguridad vial constituyen el énfasis en la legislacion y
decretos ejecutivos?

7. ¢Qué necesidades sociales en seguridad vial se han omitido o no han
recibido una respuesta efectiva por parte de las autoridades responsables?

8. ¢De los esfuerzos institucionales contemplados en la politica en seguridad
vial, cuales constituyen obstaculos y aciertos en su abordaje en Costa
Rica?

9. ;Cual es la intervencion de Trabajo Social en las manifestaciones de la

cuestion social en materia de seguridad vial en Costa Rica?

El Estado costarricense esta constituido por instituciones, las cuales trabajan para
dar respuesta a las expresiones de la cuestion social. En seguridad vial, las
instituciones publicas emprenden acciones para la creacion de campanas de

prevencion de accidentes de transito, formulacion y ejecucion de planes,
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programas y proyectos de promocion de la seguridad vial, educacién vial,
prevencion de accidentes de transito, mejora de la infraestructura vial y creacion

de decretos ejecutivos y reformas a la Ley de Transito.

La relevancia del estudio responde al hecho de que la seguridad vial en nuestro
pais se ha convertido en un problema de salud publica y social, que requiere de

un amplio abordaje por parte del Estado.

Retomando los diferentes elementos senalados en el planteamiento vy
problematizacion del tema, la justificacion y el estado del arte, se plante6 el

siguiente problema de investigacion:

¢, Como surge, bajo qué condiciones contextuales y cual es el
avance de la politica publica en materia de seguridad vial en

Costa Rica?

Partiendo de los contenidos revisados en el estado del arte, hay evidencia de que
hasta mediados de la década de los noventa la intervencion de la seguridad vial
en nuestro pais se desarrollé de forma desarticulada, con énfasis en aspectos
regulatorios e ingenieriles, con poca nocién de los accidentes de transito como un
problema de salud publica y social, ademas con una variedad de debilidades en la
informacién sobre percances en las carreteras, escasos espacios de participacion
social, educacion basada en el miedo, promocion vial dirigida a normalizar el
comportamiento de los usuarios y usuarias en la via, y dificultades en la gerencia
de la seguridad vial. Fue a partir de ese momento que se inicia un proceso de

produccion de una politica publica en seguridad vial.

Por otra parte, desde mediados de los afios noventa y hasta el 2005, se
formularon y ejecutaron el Plan Quinquenal de Seguridad Vial 1995 — 2000 vy el
Plan Nacional en Seguridad Vial 2001-2005, por el Consejo de Seguridad Vial.
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Con base en los criterios antes senalados, se establecié como objeto de estudio:

“La politica publica de Costa Rica en seguridad vial durante el
periodo 1995-2005: su origen y desarrollo, a partir de las
expresiones de la cuestion social y en el contexto de las

transformaciones del modelo de desarrollo”.

El espacio en el cual se realiz6 la investigacion es el Consejo de Seguridad Vial de
Costa Rica, por ser la institucion a nivel nacional donde se centra lo relacionado

con la prevencion, educacion y promocion de la seguridad vial.
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1.5 Objetivos

Con base en el problema de investigacién definido y la delimitacion del objeto de
estudio, los objetivos que guiaron el estudio fueron los siguientes:

Objetivo General

Reconstruir el surgimiento, condiciones contextuales y avances de la politica

publica en materia de seguridad vial en Costa Rica, para el periodo 1995 — 2005.

Objetivos Especificos

1. Reconocer el contexto politico, econémico y social, nacional e internacional,
asi como los diversos actores sociales involucrados en el origen y desarrollo

de la politica publica en seguridad vial.

2. ldentificar las acciones del Estado contempladas en la politica publica en
seguridad vial, que procuran dar respuestas a las manifestaciones de la

cuestion social en seguridad vial.

3. Describir la intervencion de Trabajo Social en el Consejo de Seguridad Vial,
en el marco de la gestion de la politica publica en seguridad vial, y en
algunas instituciones vinculadas con la atenciéon de personas victimas de

accidentes de transito.
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CAPITULO Il. MARCO DE REFERENCIA Y MARCO TEORICO

En este capitulo se exponen aquellos elementos que constituyen el marco de
referencia y el sustento tedrico de esta investigacion, en torno a los cuales se

desarrollé la reconstruccion de la politica en seguridad vial y su analisis.

A continuacion se expone el marco de referencia, que hace alusiéon a aspectos del
modelo de desarrollo, el contexto histérico y las transformaciones politicas,
econdmicas y sociales, que determinaron los procesos de cambio acontecidos en

Costa Rica y la configuracion de su politica social.

2.1 _Marco de Referencia

2.1.1 Modelo de Desarrollo

En la época de 1970 se detond una crisis relacionada con el aumento de la
inflacién, el déficit pablico y la recesion economica, que genero “el agotamiento del
Estado proveedor de bienes y servicios y la relacion entre Estado y mercado”. Los
esquemas intervencionistas y proteccionistas “fueron desmontados o severamente
reducidos, se eliminaron los controles gubernamentales sobre la inversion, la
fijacion de precios, el crédito, las transacciones comerciales y financieras internas

e internacionales y se conlrajo el gasto social”. (Vilas, 2000, p. 2)

En América Latina se adoptaron en la década de 1980, una serie de politicas que
recibieron el nombre de “Consenso de Washington”, recomendaciones de politica
econdmica formulada por organismos internacionales como el Banco Mundial y el
Fondo Monetario Internacional. El consenso consistia en diez ingredientes de
politica econémica, que Vilas (2000) resume: 1) disciplina fiscal; 2) priorizacion del
gasto publico en areas de alto retorno econémico; 3) reforma tributaria; 4) tasas
positivas de interés fijadas por el mercado; 5) tipos de cambio competitivos y

liberalizacion financiera; 6) politicas comerciales liberales; 7) apertura a la
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inversion extranjera; 8) privatizaciones; 9) amplia desregulacion; 10) proteccion a

la propiedad privada.

Con este consenso, las “nuevas democracias” latinoamericanas se caracterizarian
por la promocion de la economia de mercado y el levantamiento de los
mecanismos de intervencion estatal. El papel del Estado deberia reducirse a su
nivel minimo cuya intervencion se limitase a la provision de bienes publicos. Esta
contraccion de la gestion publica en el campo de la economia y de las relaciones
sociales “fue vializada por el fortalecimiento del Estado en cuanto expresion
institucional del poder politico y en definitiva coercitivo, en funcion de las nuevas

metas y objetivos”. (Vilas, 2000, p. 3)

Dicha reestructuracion trajo consigo el crecimiento de la deuda publica y procesos
de privatizacién, acompanada por un conjunto de manifestaciones de deterioro
social, que subsisten hasta el presente, como: desempleo, aumento de la
poblacién en condiciones de pobreza, inestabilidad en la cobertura de servicios
basicos, incremento de la inseguridad econdémica y desigualdad social. Esta
reforma convierte al Estado en socio y facilitador, el cual debe orientar los
mercados para asegurar su crecimiento, promover el desarrollo del capital y

respetar los principios de una sana economia.

Con el “Consenso de Washington” se demanda modificaciones radicales en los
habitos, percepciones y valoraciones de sus conjuntos amplios de la poblacién,
que como menciona Vilas (2000) “se trata de sustituir el concepto de derechos y
obligaciones colectivas por la nocion de capacidades individuales, referidas

fundamentalmente al mercado como sistema de organizacion social’ p. 14.

Para la década de 1990, el Banco Mundial continia con una serie de reformas,
que tenian la finalidad de aumentar la eficacia de los programas de ajuste
estructural y los procesos de desarrollo, denominadas como “Mas alla del

Consenso”.
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De acuerdo con Vilas (2000), se continia con un proceso de ajuste econdémico,
mismo que “demandd reformas profundas en el disefio y funcionamiento del
aparato estatal, y no solo la reduccion de este a su expresion minima... sino en
elevar la calidad y eficacia de la gestion estatal, reduciendo los controles politicos

o fiscales y la ampliacion de los margenes de accion de los mercados” p. 7.

En este punto, la accién institucional debia dirigirse a orientar y complementar al
mercado, para prevenir o compensar sus limitaciones y corregir sus
imperfecciones, lo que para Vilas (2000) significa “una propuesta de regular los
mercados, y plantea una reformulacion del enfoque sustantivo del mismo en lo que

foca a las relaciones del Estado y el mercado” p. 17.

Este modelo de desarrollo traeria una serie de alteraciones sociales y economicas,
como por ejemplo “el impacto de la liberacion de las economias latinoamericanas
en el agravamiento de la fragmentacion social y de las desigualdades sociales, asi
como la modificacion de las politicas sociales desde un enfoque de promocion a

otro de contencién”. (Vilas, 2000, p. 17)

Por su parte, Cano expone que para la década de los anos noventa los paises
centrales impusieron a los paises deudores las llamadas “politicas neoliberales,
trasplantando para la periferia un conjunto de cambios institucionales, productivos,
comerciales y financieros, que en esencia consistian en la disminucion del papel
del Estado, privatizaciones, desregulaciones y apertura comercial’... bajo un
discurso ideologico de “modernizacion de la periferia, para igualarse al primer
mundo” (Cano, 2001, p. 35).

Sin embargo, esta reestructuracion en la periferia aumento la “compra de activos
nacionales, la sustitucion de insumos nacionales por proveedores de servicios,
aumento del desempleo, contratos precarios e informalidad del trabajo, asi como

reduccion del salario real’. (Cano, 2001, p. 38)
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Sumado al deterioro de los servicios publicos sociales (salud y educacion,
principalmente), lo que para Cano (2001) “refleja el profundo deterioro social en
que vivimos”. Esta situacion es propulsora de la “violencia, el trafico, la prostitucion
y de la corrupcion que alcanza practicamente todo el espacio urbano y parte del

rural de la América Latina de hoy” p. 59.

Segun Cano (2001), este modelo de desarrollo imperante en la actualidad afecta a
los paises latinoamericanos, pues “ademas de colocar nuestros destinos en las
manos del imperialismo, aumenta nuestra dependencia externa, presiona la

desvaloralizacion y la recesion de la economia” p. 59.

Cano (2001) resume los rumbos venideros de América Latina destacando algunos

temas que perjudican al conjunto de paises de la region:

1. Aumento desmedido del consumo y crecientes importaciones de insumo que
causan desestructuracion de los parques productivos (agricolas o
industriales), que se traducen en mayores dificultades para exportar.

2. Crisis internacional, tasas elevadas de interés y aumento de la deuda publica,
que incrementan y realimentan la inflacion, la deuda externa, la privatizacion
de activos publicos y la concesion de servicios publicos.

3. Crisis fiscal debido al endeudamiento de las estatales que se traslada a deuda
publica junto con el problema de la eficiencia productiva y aspectos como la
mala administracion, empleos por conveniencia politica, “clientelismo”, etc.

4. Con la privatizacion el Estado pierde el control de la inversion que pasa a los
particulares, perdiendo con eso importante instrumento de politica sectorial y
de la propia formacion de capital de la economia.

5. El consumo y la inversion suelen ser los principales indicadores del
movimiento de la economia, lo que trae como consecuencia una
discontinuidad del crecimiento, una inversion inhibida tanto por las

exorbitantes tasas de interés cuanto por la incertidumbre y la inestabilidad.
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En este contexto, Costa Rica no ha sido la excepcion y los embates de este
modelo de desarrollo se han traducido en una crisis econdémica, politica y social
que fragmenta la gobernabilidad y el desarrollo social. A continuacion, se expone
un breve esbozo respecto a las transformaciones acontecidas en nuestro pais en

el marco del modelo de desarrollo antes expuesto.

2.1.2 Transformaciones del contexto socioeconémico y politico

costarricense

En Costa Rica, a partir de los anos 40, se constituye un modelo politico
administrativo basado en el incremento del ambito de accion y competencia del
Estado, con la finalidad de dar respuestas a las demandas ciudadanas.

Entre los anos 40 y los anos 70, la base de nuestra politica social tenia un enfoque
de “desarrollo humano y generacion de bienestar, capacidades y oportunidades...
este pais aposté al enfoque de politicas sociales universales” (educacién, salud,
seguridad social, infraestructura, asistencia social, servicios basicos, inversion
social), “se crea un aparataje institucional para darle sustento a esas politicas
universales, apostamos a crear mecanismos redistributivos, a tener una politica de
salarios minimos crecientes y una politica de distribucion de la tierra” (Roman,
2008, 7 min).

De esta manera, el sector publico llegé a constituir alrededor de 185 instituciones
(instituciones del gobierno central, instituciones publicas de servicio, empresas
publicas financieras y no financieras, sociedades anénimas y municipalidades). Se
crean instituciones como el IMAS, FODESAF, CNP, ICE, IDA, DINADECO, INVU,
entre otras.

Este enfoque de politica social, logré que nuestro pais se posicionara en materia
de desarrollo humano en América Latina, “se logré reducir la pobreza de una

manera sustantiva del 50% en los anos cuarenta al 17% en la actualidad, se
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aumento la esperanza de vida y la cobertura de la seguridad social, asi mismo se
redujeron los indicadores en mortalidad infantil”... “una sociedad no logra esto sin
una vision estratégica de desarrollo social, de politica social, de perspectiva de

universalidad y vision de largo plazo”. (Roman, 2008, 11 min)

No obstante, este enfoque empez6 a resquebrajarse con la crisis econdmica de
principios de la década de 1980, producto de las propuestas de reforma o
reestructuracion del Estado costarricense que se plantean al final de la
administracion Monge Alvarez (1982-1986), tales como el Consenso de
Washington, y la adopcion de los Programas de Ajuste Estructural “PAE”,

pactados con Organismos Financieros Internacionales.

La reforma del Estado costarricense se inicia con los PAE, habiéndose pactado
tres de estos: PAE | en 1985, PAE Il en 1989 y PAE Il en 1995, los que pusieron
el énfasis en la transformacion de las relaciones productivas y las funciones del

Estado en materia econdmica.

Las medidas politicas para alcanzar los objetivos impulsados por los organismos
financieros internacionales, se presentaban como claramente definidas: "habia
que realizar una transformacion estructural, provocar la apertura comercial,
realizar una reforma institucional (en particular de reduccion del ambito y las
formas de accion del Estado) y la extension y desarrollo de mercados”. (Raventos,
2003, p. 49)

Segun Ayala y Reuben (1998), la reforma en el area del desarrollo social, se
‘presenta asi misma como un intento de plasmar un rediseno de la politica social

orientada hacia la descentralizacion y la participacion ciudadana”p. 157.
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Como parte de sus méritos, se enfatizan aspectos mas tecnocraticos de la
instrumentacion de las politicas, por ejemplo:
e Calidad técnica en los procedimientos gerenciales y las metodologias de
medicion de la pobreza.
* Mecanismos de ejecucion, evaluacion y seguimiento de los programas.
e Eficiencia en el uso de los recursos humanos, fisicos y financieros, lo cual
favorece las oportunidades para un avance en la provision equitativa y

solidaria de los servicios.

Sin embargo, estos avances giran alrededor de fortalecer un proyecto de
sustitucion del Estado Intervencionista y una politica social universalista y de
extension de los derechos sociales; a un Estado subsidiario, caracterizado por la
contraccion de la politica social (vista como combate a la pobreza, compensatoria
y asistencialista), con una orientacion hacia la focalizacion, descentralizacion,
privatizacion e inversion en servicios sociales basicos, dirigidos a proteger a los
grupos vulnerables y sectores poblacionales que sufren los peores efectos de este
modelo econdmico.

La politica social de la integraciéon, se ve entonces desplazada por una politica
social paliativa “constrenida a focalizarse en el alivio de los peores efectos
sociales de un modelo econémico que produce y reproduce en forma ampliada,

segun todas las mediciones, desigualdad social’. (Ayala y Reuben, 1998, p. 160)

Lo anterior obedece a la caida en la inversion social durante los afios ochenta,
aunado a un vaivén caracterizado por la contraccion de la inversion en programas
selectivos y una falta de continuidad en los Planes de Combate a la Pobreza: “el
pais no logra disenar una estrategia de combate a la pobreza de largo plazo, la
organizacion de estos planes vario de administracion en administracion,
cambiaban las areas, los componentes, la poblacién prioritaria, los ejes, los
mecanismos de evaluacion y la relacion entre lo nacional y lo local” (Roman, 2008,
17 min).
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Hacia los afios noventa, segin Roman se perdié unidad y sentido estratégico, lo
cual genero:

“crecientes tensiones entre politicas universales y politicas
focalizadas; entre subsidios y politica de promocion de
capacidades; entre objetivos, metas e instrumentos; entre la
direccion centralizada y las direcciones descentralizadas; entre
lo intersectorial y lo interinstitucional; entre lo nacional, regional
y local; entre la evaluacion y seguimiento; entre politicas
sociales y politicas economicas; entre areas de atencion y
poblacion meta; y entre la continuidad y las innovaciones”.
(Roman, 2008, 18 min)

Para Molina y Palmer, a partir de 1995, la estructura social de nuestro pais
manifiesta un desgaste tras década y media en la aplicacion de los Programas de
Ajuste Estructural, cuyos resultados se resumen en: “un gasto declinante en
educacion, en salud, en subsidios a los productos basicos y en el empleo publico,
deterioro de los salarios reales, elevacion de los impuestos de ventas y renta, los
beneficios sociales se redujeron y el empleo estable se erosion6 y se expandio el

sector informal (vendedores callejeros y otros)” (Molina y Palmer, 2005, p. 34).

Sumado a la afectacion de los programas preventivos de la salud, que favorecio la
reaparicion de enfermedades; la desercion estudiantil en el sistema educativo
publico alcanzé una proporciéon sin precedentes, y un aumento en la pobreza
extrema “los grupos mas pobres se volvieron indigentes, los trabajadores luchaban
por mantener la cabeza fuera del agua y las clases medias fueron comprimidas

hasta un punto cercano a la explosion” (Molina y Palmer, 2005, p. 35)

Para Molina y Palmer (2005), el elevado costo social, cultural y politico suscitado
con la aplicacion de los PAE, el ascenso de las exportaciones no tradicionales y
del turismo “no fueron suficientes para resolver los principales problemas

econdémicos” p. 36.

Para inicios del siglo XXI, nuestro pais “no acaba de definir un modelo de

desarrollo socioecondémico”, o que desencadena que a nivel politico “no se logren
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acuerdos solidos y con vision clara; y a su vez, que ocurra un estancamiento de
los principales indicadores socioeconémicos como el crecimiento econdémico, la

poblacion empleada y la calidad del empleo”. (Chaverri, 2002, p. 139)

Asi mismo, pese a que Costa Rica se destaca por sus indices de desarrollo social
como alfabetizacion, esperanza de vida y mortalidad infantil; para Chaverri (2002)
persisten diversas manifestaciones de la cuestion social que significan grandes
retos para alcanzar un optimo desarrollo social, tales como: la pobreza, el acceso
a servicios publicos basicos como salud y educacion de “alta calidad y para todos”,
y la invisibilizacion de algunas poblaciones, “tradicionalmente rezagadas y con
menores oportunidades” como los nifios y nifas, adolescentes madres, mujeres
jefas de hogar, indigenas y adultos/as mayores, sectores que representan “los

rostros de la exclusion social” p. 142.

Aunado a un sentimiento de insatisfaccion ciudadana basado en el “deterioro de la
situacion economica, deterioro de la calidad de vida, la corrupcion, la sentida falta
de oportunidades y la constante inseguridad: numerosos accidentes, cruentos

homicidios, violencia intrafamiliar, entre otros”. (Chaverri, 2002, p. 417)

Actualmente y con base a datos del afo 2007, “nuestro pais tuvo logros sociales
que no habia alcanzado en la ultima década, ha acumulado capacidades sobre
todo en salud y educacion, reduccion significativa de la pobreza, aumento del

empleo, ingresos e inversion social” (Roman, 2008, 19 min).

Ademas, hay un notorio avance en las politicas selectivas como “generacion de
empleo formal, incremento del ingreso promedio real de los ocupados, aumento de
la participacion laboral de las mujeres e incremento de la inversién social en
programas focalizados como Régimen No Contributivo y Programa Avancemos”
(Roman, 2008, 24 min).
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Sin embargo, Roman apunta que “el pais no logré ofrecer intervenciones para
atender a los mas excluidos, ni tampoco politicas orientadas a alejar de la pobreza
a los hogares vulnerables y el desemperio del 2007 confirma la necesidad del pais
de diversificar el abanico de las politicas publicas”. Asi mismo, estos logros en
materia de politica social obedecen a una serie de factores politicos, econémicos y
sociales (internos y externos) que son fragiles y que pueden facilmente cambiar en

la coyuntura. (Roman, 2008, 31 min).

Considerando la situacion interna de Costa Rica, hay limites estructurales que el
pais no logra remover como “el incremento de la desigualdad, no recuperacion de
la inversion social per capita y persistencia de las brechas territoriales y de género,
aumento de la sensacion de inseguridad ciudadana, desercion en secundaria y
aumento del indicador de vulnerabilidad de la pobreza”. (Roman, 2008, 20 min)

Una vez analizado el modelo de desarrollo y los procesos de transformacion
politica, econémica y social en Costa Rica, se procede a desarrollar aquellos
elementos tedricos que sustentan este trabajo final de graduacion y que guardan

relacion con la politica de seguridad vial.

2.2 Marco Teorico

El siguiente marco teorico recupera elementos sobre cuestion social, politica
publica, politica social, y seguridad vial, categorias que sustentan Ia

reconstruccion de la politica y el analisis de la investigacion.

2.2.1 Cuestion social

De acuerdo con Netto (1992) por cuestion social se entiende el “conjunto de
problemas politicos, sociales y econdémicos que el surgimiento de la clase obrera
impuso en la constitucion de la clase capitalista. Asi, la cuestion social esta

fundamentalmente vinculada al conflicto entre el capital y el trabajo” p. 5
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Siguiendo a Netto (2003), la expresion cuestion social comenzé a emplearse “en la
tercera década del siglo XIX y fue divulgada hasta la mitad de aquella centuria por
criticos de la sociedad y filantropos, para dar cuenta del fenbmeno de la
pauperizacion, ocurrido en Europa Occidental a finales del siglo XVIII” p. 57

En el siglo XX después de la segunda guerra mundial, la construccion del Welfare
State en Europa Occidental y el dinamismo de la economia norteamericana,
“parecian remitir al pasado la cuestion social y sus manifestaciones’. Sin embargo,
para los anos setenta “se agoto6 la onda expansiva de la dinamica capitalista... y
siguid la conjugacion globalizacion mas neoliberalismo, que vino a demostrar que

el capital no tiene ningun compromiso social' p. 64-65

Segun lamamoto (1998) “en los anos 1970 se verifican profundas alteraciones en
el ambito de la produccion y la comercializacion, en las formas de gestion de la
fuerza de trabajo y en la estructuracion de los servicios comerciales... a partir de
1989 con el Consenso de Washington se amplia la competitividad en los
mercados, modificando las relaciones entre el Estado y la sociedad civil” p. 136

Estos procesos segun lamamoto (1998) introducen “nuevas mediaciones
histéricas en la génesis y expresiones de la cuestion social y en las formas de
enfrentarlas, sea por parte de la sociedad civil organizada, del Estado por
intermedio de las politicas sociales y empresariales, de los movimientos sociales y

sindicales y otras iniciativas de la sociedad civil’' p. 137

De acuerdo con Rozas en el contexto de transformacion del modelo de desarrollo,
surge la cuestion social como:

“‘una relacion contradictoria entre capital y trabajo, y se
manifiesta en el despliegue de un conjunto de desigualdades
cruzadas por aspectos politicos, econoémicos, raciales y
culturales, conjunto de contradicciones que la sociedad
capitalista no resuelve y que dilematizan la relacion entre lo
econoémico y lo social, lo politico y lo econémico, lo publico y lo
privado, constituyéndose en un sistema de injusticia social, de
explotacion y alienacion del hombre” (Rozas, 2004, p. 159).
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La transferencia de un modelo de desarrollo basado en la sustitucion de
importaciones a un modelo de crecimiento orientado al mercado, sobrellevé un
impacto en la “direccion de la politica social, asi como una complejizacion de la
cuestion social”. (Rozas, 2000, Boletin Electronico Sura # 42. Disponible en:

Disponible en: http://www.ts.ucr.ac.cr/suradoc.htm).

En el contexto de ajuste de medidas neoliberales, “los gobiernos latinoamericanos
se abocaron a avanzar en reformas economicas, la agenda en politica social
durante gran parte del ajuste fue conformada bajo la influencia de los organismos
multilaterales, en tanto la clase politica no coloco el tema social dentro de sus
prioridades”. (Rozas, 2000, Boletin Electronico Sura # 42. Disponible en:

Disponible en: http://www.ts.ucr.ac.cr/suradoc.htm).

A lo anterior, se suma la ausencia de actores progresistas con posibilidad de
imponer visiones diferentes a la politica social. Por ello, la politica social disenada
desde los organismos internacionales ha sido direccionada “a resolver los
problemas mas agudos, debido a que la politica neoliberal considera que la
politica macroeconomica no debe utilizarse con fines sociales... agudizando la
instalacion de la cuestion social de manera irreversible”. (Rozas, 2000, Boletin
Electrénico Sura # 42. Disponible en: Disponible en:

http://www.ts.ucr.ac.cr/suradoc.htm).

De esta manera, la intervencion del Estado en la cuestion social, se ha realizado
“fragmentandola y parcializandola”, la politica social se constituye entonces en
politicas sociales, y las secuelas de la “cuestion social” son recortadas como
problematicas particulares (desempleo, hambre, carencia habitacional, accidente
de trabajo, falta de escuelas, incapacidad fisica, entre otras), en la perspectiva de

promover la reduccion de las disfuncionalidades.
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Para Rozas en la realidad actual podemos referirnos al concepto de cuestion social

contemporanea que constituye:

“las manifestaciones agravadas con las que se expresa y
complejiza la estructura social de hoy como la vulnerabilidad, el
empobrecimiento, la fragmentaciéon, la marginalizacion, la
desocupacion, la precarizacion del trabajo, las identidades
fragmentadas y las autonomias truncadas, que forman parte de
la estructura social contemporanea” (Rozas, 2004, p. 161).

Rozas (2004), senala que no existe una vieja ni nueva cuestion social en tanto
emerge con el inicio del capitalismo y con las particularidades histéricas que ella
adquiere en cada formacion social y las transformaciones que se han generado en
los sistemas de produccion y velocidad de recuperacion del capital; han cambiado
las condiciones del trabajo y la reproduccion del capital, generando “nuevos
niveles de precarizacion, desocupacion, vulnerabilidad, marginalizacion,

empobrecimiento y exclusion” p. 162.

Como menciona Pereira (2003), otros problemas cruciales de dimensiones
planetarias estan ganando espacio sin causar grandes conmociones sociales,
como: ‘el desempleo estructural, la amenaza bélica, el deterioro del medio
ambiente, la globalizacion de la pobreza, la exacerbacion del racismo y de las

luchas étnicas y el desmonte de los derechos sociales” p. 75.

Dichos problemas a pesar de las consecuencias negativas que significan para la
humanidad, aun no son decisivamente problematizados y transformados en
cuestiones explicitas. Para ello, es fundamental que persistan las siguientes
condiciones: la relacion entre estructura y sujetos, traducida por el enfrentamiento
entre necesidades (engendradas por la contradiccion fundamental del sistema
capitalista) y actores sociales (estratégicamente situados y con poder de presion
para develar y conjurar publicamente las fuerzas subterraneas que los oprimen).
(Pereira, 2003, p. 76).
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Hablar de cuestion social es referirse a la existencia de relaciones conflictivas
entre portadores de intereses opuestos, donde los actores dominados alcanzan
imponerse como fuerzas politicas estratégicas y problematizar efectivamente
necesidades y demandas, obteniendo ventajas sociales relativas. (Pereira, 2003,
p. 84).

Ante las manifestaciones de la cuestion social, el Estado responde mediante
politicas publicas, que pueden significar un conjunto de acciones u omisiones, las
cuales manifiestan la intervencion del Estado respecto a una situacion que llamoé la

atencion, interés o movilizacion de diversos actores sociales.

En este punto y en relacion con el tema de investigacion de este Trabajo Final de
Graduacion, es indispensable profundizar en la nocién de politica publica, que
permita reconocer el proceso social de la politica en materia de seguridad vial en

Costa Rica.
2.2.2 Politica Publica

De acuerdo con Abarca (2002), la politica publica debe observarse como “una
practica que esta incentivada por la necesidad de reconciliar demandas
conflictivas y el establecimiento de incentivos de accién colectiva entre individuos,

comunidades, empresas o instituciones publicas” p. 96.

Para este autor, la politica publica cuenta con una serie de fortalezas, que mas
alla del proceso social en que se enmarca, esta ha sido asociada a los aspectos
de fondo en que “los gobiernos pueden operar con mayor efectividad”, a su vez
que la politica publica se ha “convertido en el corazon del analisis decisional en los

asuntos publicos” (Abarca, 2002, p. 97).

Un aspecto importante que anota Abarca (2002), es la capacidad interdisciplinaria

que poseen las politicas publicas tanto en su abordaje y su valor agregado para la
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formulacion, ejecucion y analisis, lo cual “la convierte en un poderoso instrumento

de transformacion economica, social, politica e institucional” p. 98.

Otras razones de la importancia de las politicas publicas anotadas por Abarca
(2002), “es su objetivo de entender los problemas publicos, encarar la definicion
de los mismos, construir posibles opciones de accion y animar la busqueda de

soluciones factibles, echando mano de los instrumentos de gobierno” p. 99.

No obstante, para Guendell (2002), las politicas estatales han perdido de vista “e/
garantizar la ciudadania y potenciar el sujeto en el proceso de integracion social,
razon por la cual se han definido con arreglo a las concepciones fragmentadas y

formalizadas que olvid6 a la persona como el sujeto del desarrollo social” p. 112.

La politica publica enfrenta una reconceptualizacion en el cual de acuerdo con
Guendell (2002), su objetivo “es el fortalecimiento de un estado social de derecho
y de una sociedad de derecho, que rompa la vision estadocéntrica y se interprete
al Estado tan solo como un medio que puede ofrecer un marco que organice la

sociedad en torno a principios colectivos de accion” p. 113.

Desarrollar esta complementariedad entre Estado, sociedad y persona, es para
Guendell (2002) la tarea de la politica publica, lo que implica “la reconstruccion de
la institucionalidad social y el impulso de una reforma institucional que incorpore el
desarrollo de actividades tendientes a construir una cultura basada en el

reconocimiento reciproco y la solidaridad social” p. 113.

Guendell (2002), parte de la idea del desarrollo de una vision integrada de la
politica publica, lo cual en su opinion “implica el impulso de una accion
mancomunada de las instituciones publicas y privadas, que posibilite una politica
social, economica y judicial de caracter integral... con una vision totalizadora y una

perspectiva a largo plazo” p. 119.



62

Por su parte, Botero (2003) refiere que las politicas publicas deben analizarse a la
luz de los efectos que estas puedan producir para la realizacion de los Derechos
Humanos, y que superen “aquellas visiones que juzgan el desarrollo a partir de la
cantidad de obras de infraestructura, bienes y servicios, para propender por
enfoques de evaluacion capaces de reconocer en los derechos humanos el
principal activo de las personas” p. 170.

De acuerdo con Botero (2003), hay dos enfoques para hacer politica publica: el
que asume a la persona como un medio para el desarrollo y el que asume a la
persona como el fin del desarrollo, este ultimo implica reconocer la necesidad de
politicas de caracter integral y el abordaje de las diferentes dimensiones del

sujeto.

El primer enfoque se caracteriza por su apego a una concepcion de desarrollo y
crecimiento econdmico donde es valido suprimir las libertades fundamentales de
los hombres y mujeres, las personas son simplemente vehiculos para el desarrollo
y en este sentido, se pueden aceptar situaciones de explotacion, exclusion,

desigualdad y marginacion.

El segundo enfoque, el que asume a la persona como el fin del desarrollo, es el
propuesto por Amartya Sen (1998), mencionado por Botero (2003, p. 172), quien
subraya que el desarrollo exige la eliminacion de las principales fuentes de
privacion de la libertad: “la pobreza y la tirania, la escasez de oportunidades
economicas y las privaciones sociales sistematicas, el abandono en que pueden
encontrarse los servicios publicos y la intolerancia o el exceso de intervencion de

los Estados represivos”.

Desde este enfoque, la politica publica enfrenta una serie de retos como: el
reconocimiento de las personas como sujetos sociales de derechos y agentes
promotores de su propio desarrollo; la formulacion de politicas publicas de

caracter integral e inmersa por los principios de universalidad, indivisibilidad e
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integridad de los derechos humanos; y orientar los fundamentos e instrumentos de
la politica publica, a la luz de los principios éticos y morales de los derechos

humanos.

Respecto al analisis de politica publica, Alvarez (1992) refiere que “/as politicas
publicas surgen como respuesta a diversas emergencias, producto de las
demandas de grupos sociales con suficiente capacidad de presionar a los

organismos publicos, o del mismo juego politico al interior del Estado” p. 9.

Asi mismo, menciona que las politicas publicas “no son relaciones mecanicas del
tipo medio-fin, de ejecucion automatica. Por el contrario, una politica es una
compleja y flexible interconexion de procesos, en la que los problemas y sus

soluciones son constantemente redefinidos o re-inventados” (Alvarez, 1992, p. 10).

En opinion de Alvarez (1992), al analizar una politica publica es frecuente la
propuesta de “esquemas” que pretenden ser adecuados, en niveles y sin atender
al hecho de que el proceso de formacion de politicas no es idéntico en todos los
ambitos de decision. Por ello, “no puede pretenderse que un mismo enfoque y
unas mismas reglas sean validas para analizar tanto problemas nacionales, como
para estudiar problemas locales... no es posible elaborar un esquema de analisis

valido para cualquier politica, a cualquier nivel y en cualquier sector’ p. 14.

Desde una perspectiva historico — critico, la politica publica constituye un proceso
social resultado de una correlacion de fuerzas (conflicto social), cuyos resultados y
la implementacion pueden verse afectados por la lucha de intereses de los

diversos actores, grupos y contextos.

Para fines de la investigacion, se hace referencia a fundamentos de la perspectiva
historico-critica, que considera en el analisis de politicas el “Punto de Partida” y el

“Punto de Llegada”.
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El Punto de Partida contempla:

e Las manifestaciones de la cuestion social expresadas por los sujetos, que
permite desentrafnar las condiciones historicas en las cuales se explicita.

e El principio de totalidad, que implica pensar la politica social a partir de una
optica tanto politica, como social y econémica, y conocer los conflictos que
propiciaron el acto de “conceder” por parte del Estado.

e Tiene en consideracion la existencia de una relacion entre diferentes
actores involucrados, que se encuentran relacionados tensa y/o
conflictivamente y movidos por intereses contradictorios, que inciden en el
surgimiento y desarrollo de las politicas sociales (Pastorini, 2000).

En el punto de partida, la politica publica es redefinible y no se explica en si misma
como una racionalidad técnica, sino por el contexto, las manifestaciones de la
cuestion social, los actores sociales, las relaciones entre Estado y Sociedad civil y

la definicion de la agenda publica.

El Estado deja de visualizarse como un actor unico y un aparato técnico —
administrativo; a un campo de relaciones de fuerzas entre diferentes sectores, que
ejerce funciones esenciales como facilitar las condiciones generales para la
reproduccion del capital; la reproduccion de la fuerza del trabajo; la reproduccién y
hegemonia de los valores ideologicos y los insumos materiales que coadyuvan a
apuntar su legitimidad; e incitar la adhesiébn o consentimiento de las clases

subalternas. (Morera, s.f)

El Estado constituye entonces un espacio de antagonismos, puesto que
representa intereses hegemonicos del capital, y a la vez conquistas de las clases

trabajadoras y sectores subalternos.

De acuerdo con Morera (2008), en el marco de la globalizacion “se abandonan por
obsoletos una serie de conceptos del arsenal marxista, fundamentalmente su eje

central analitico: las clases sociales, lo que implica desechar las tesis de su
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antagonismo y del papel motriz de la lucha de clases. En su lugar se ponen en
boga los conceptos ambivalentes de globalizacion, sociedad civil, ciudadania y
pluralismo, y se estudia a la sociedad cruzada por tres dimensiones

interconectadas, esto es la trilogia sociedad civil, Estado y mercado” p. 83.

Segun Morera (2008) dicha triada se encuentra interconectada y sus relaciones se
modifican y se entrecruzan, asi como “las fuerzas del mercado y la sociedad civil
tratan de incidir sobre el Estado y a su vez hay una accion reciproca entre estas

esferas” p. 83

En esta trilogia, el Estado es concebido como “un catalizador y condensador de
distintas fuerzas sociales en disputa y negociacion. No se enfatiza o se obvia del
todo la naturaleza de clase del Estado, no se ubica como Estado burgués o
capitalista, sino como un ente de alguna manera suprasocial, que arbitra, concilia
y confronta a las distintas fuerzas sociales, en doénde de la incidencia de los

sectores depende el curso de la politica publica” (Morera, 2008, p. 83)

Respecto a los actores sociales, se hace referencia a grupos, organizaciones o
instituciones que interactuan en la sociedad en forma consciente y activa para

decidir y concertar acciones sobre las manifestaciones de la cuestion social.

Estos actores sociales (en el marco de la seguridad vial), llamese grupos civicos,
asociaciones de desarrollo comunal, asociaciones de transportistas, sindicatos,
organizaciones sociales, movimientos sociales, medios de comunicacién social,
municipalidades, instituciones estatales, agencias de cooperacion internacional,
entre otros, tomaran parte en: la identificacion de problemas, deliberacion y
decision sobre prioridades a atender, asuncion de responsabilidades vy
obligaciones para la formulacion de politicas, estrategias, planes, programas y
proyectos, asi mismo, participaran en la evaluacion de resultados, la devolucion y

divulgacion de los mismos a la poblacion. (Rojas, 1998, p. 97)
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Para comprender el papel e intervencion de los actores sociales, es necesario

considerar en el analisis las siguientes variables:

1. Necesidades: situaciones por los cuales una organizacion, institucion, grupo
o individuo (actores sociales), se pronuncian o presionan para recibir
respuesta del Estado (lves y Thoenig, 1992)

2. Demandas: aspiracion insatisfecha o no plenamente satisfecha, tal que, una
vez expresada o identificada, exige alguna forma de accion publica y es
reivindicada frente a organismos e instancias competentes, para ser
considerada en el contenido de la politica (Alvarez, 1992)

3. Estrategias: recursos o técnicas utilizadas por los actores sociales para la
formulacion y negociacion de la politica (Ives y Thoenig, 1992)

4. Propuestas: alternativas de solucion emanadas por los actores sociales o
sugeridas por autoridades que se desempenan dentro del campo de accion
de la politica (Alvarez, 1992)

5. Intereses: conveniencias o bien buscado por los diversos actores sociales,
que se visualizan o entran en juego en el proceso de la politica. (lves y
Thoenig, 1992)

En cuanto a la formacion de la agenda publica, que implica “la incorporaciéon o
exclusion de ciertos temas o cuestiones publicas, y la definicion del modo en que
van a ser considerados”, constituye un punto politicamente critico del proceso de
formacion de politicas, en el que participan y dejan de participar actores con

montos variables de poder y que exigen la intervencién del Estado. (Alvarez, 1992,
p. 11)

La incorporacion de la cuestion social en la agenda publica es un momento
privilegiado en el proceso social de la politica publica, pues deja en evidencia una
serie de “divergencias de opiniones, normas, intereses, valores y percepciones”
entre los diversos actores sociales y permite identificar cuando y porqué interviene
el Estado.
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Con respecto al Punto de Llegada, este se relaciona con “la actitud o el producto
final”, o sea, la finalidad o el objetivo por el cual fue creada la politica, como

respuesta del Estado ante las manifestaciones de la cuestion social.

En este aspecto, el Estado adopta una serie de practicas que se pueden senalar
concretamente como: formas de intervencion (ya sea un marco de orientacion
para la accion, un programa, un proyecto, una actividad), reglamentacion (leyes,
decretos), provision de bienes y servicios, represion, la movilizacién de recursos,

entre otros.

Asi mismo, la respuesta del Estado se dirige a la formulacién y aplicacion de
politicas publicas, las cuales cuentan con una variedad de clasificaciones. Por
ejemplo, se pueden caracterizar segun criterios formales o institucionales: politicas
nacionales, locales e intergubernamentales; o segun su caracter y/o proposito:
politicas sociales, laborales, monetarias, fiscales y tarifarias, entre otras (lves y
Thoenig, 1992).

A continuacion, se realiza un abordaje sobre la conceptualizacion de la politica

social.

2.2.3 Politica Social

De acuerdo con Ander-Egg (1984, p. 245), mencionado por Riqué y Orsi (2003, p.
67), el Estado para cumplir con las funciones que le competen, adopta un conjunto
de politicas publicas en las cuales se ubican las politicas sociales, que son
aquellas que el Estado pone en practica con el fin de estructurar la sociedad “de
forma mas justa, mediante la creacion y desarrollo de servicios sociales no
inmediatamente rentables (educacion, salud, vivienda, seguridad social, atencion a
grupos especiales, efc.), y también a través de dispositivos que tienden a aliviar o
mejorar la situacion social de los economicamente débiles y juridicamente

desprotegidos”.
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Desde esta perspectiva, podria contemplarse la politica social como un conjunto
de decisiones, objetivos, acciones, mecanismos e instrumentos que el Estado
desarrolla para dar respuesta a la cuestion social, mejorar la distribucion del
ingreso y proveer de bienestar y oportunidades tanto a nivel individual como

colectivo.

La politica social contribuiria a cerrar brechas y distancias, para introducir en la
politica publica enfoques que acerquen oportunidades reales de crecimiento y
desarrollo en la sociedad, de la mano de la realizacion de los derechos humanos y
asi constituir un proceso donde se atiendan las demandas de la poblacién de

forma integral y coherente con las necesidades de la sociedad.

No obstante, las politicas sociales son puestas como regalias que concede el
Estado o beneficios para la poblacion a cambio que esta le brinde legitimacion,
situacion que lleva a anular el hecho que las politicas sociales son producto de

conquistas de los trabajadores(as) en la lucha por sus derechos fundamentales.

De acuerdo con Pastorini, las politicas sociales se pueden entender desde dos
perspectivas distintas. Con la perspectiva tradicional o redistributiva, las politicas
sociales son concebidas como “un conjunto de acciones, por parte del aparato
estatal, que tienden a disminuir las desigualdades sociales —entendidas como
necesarias y naturales que generan una sociedad heterogénea-, y son pensadas
como actividades que tienen como principal funcién la correccion de los efectos
negativos producidos por la acumulacion capitalista” (Pastorini, 2000, p. 208).

Las politicas sociales se comprenden como concesiones que brinda el Estado con
la finalidad de redistribuir los recursos sociales, los cuales provienen de la
tributacion para recaudar los recursos escasos y con ello mejorar el bienestar de la
poblaciéon, con énfasis en aquellos grupos carentes, en forma de ayudas

economicas o servicios.
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Para Pastorini (2000), las politicas sociales tendrian bajo esta perspectiva, “un
caracter compensatorio, paliativo y correctivo, suficiente como para revertir las
desigualdades producidas en el mercado como consecuencia del desarrollo

capitalista” p. 211.

El Estado se califica como un representante del bien comun, que atiende los
diversos intereses de la sociedad y funciona como una instancia “deseconomizada
y despolitizada, que buscaria elevar los niveles de vida de todos los habitantes,

maximizando la igualdad y el bienestar de la poblacion” (Pastorini, 2000, p. 213).

En contraposicidon con esta postura, se encuentra el estudio de las politicas
sociales desde la perspectiva historico-critica, donde el analisis no se limita a
pensar las politicas sociales como “meras concesiones”. Por el contrario, se
comprenden como productos de las relaciones conflictivas entre los diferentes

actores en juego.

Esta perspectiva segun Pastorini (2000) entendera a las politicas sociales como
mecanismos de articulacion tanto de procesos politicos (que procuran el consenso
social, la aceptacion y legitimacion del orden, la movilizacion/desmovilizacion de la
poblacion, la manutencion de las relaciones sociales, la reduccion de conflictos),
como economicos (buscando la reduccion de los costos de manutencion vy
reproduccion de la fuerza de trabajo, favoreciendo la acumulacién y valorizacion del

capital).

Las politicas sociales asi entendidas tienen como meta las secuelas de la cuestion
social y asegurar las condiciones necesarias para el desarrollo del capitalismo con
las consecuentes concentracion y centralizacion del capital; no la mera correccion

de los efectos negativos de esos procesos.

Finalmente, de acuerdo con Pastorini (2000), las politicas sociales cumplen tres

funciones en el mundo capitalista, por consiguiente:
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1. Funcion social: apunta tanto a prestar servicios sociales y asistenciales
necesarios para la poblacion (urbanizacion, atencion sanitaria, educacion, entre
otros) como el de otorgar un complemento salarial de dinero a las poblaciones mas
carentes de la poblacion. Ellas se muestran a los beneficiarios como mecanismos
institucionales tendentes a disminuir las desigualdades sociales y crean una imagen
redistributiva y reparadora, legitimando el orden establecido; entre tanto,
desempenan para las clases dominantes un papel de disminucion de los costos de
manutencion y reproduccion de la fuerza de trabajo, socializando lo que antes era

una carga exclusiva para el empleador.

2. Funcién economica: las politicas sociales del Estado capitalista contribuyen a
contrarrestar el subconsumo, para el abaratamiento de la fuerza de trabajo y
consecuentemente para aumentar la acumulaciéon ampliada del capital. Esta funcion
se manifiesta en los programas de ayuda social tales como la transferencia de
bienes, dinero, subsidios y bonos del Estado a los sectores mas necesitados, lo que
contribuye a la reproduccién de la fuerza de trabajo. Los programas son financiados
con recursos publicos, provenientes de los impuestos pagados por toda la
poblacién, de esta forma todos subsidian y contribuyen para la produccion de los
recursos que seran destinados a la supervivencia de los trabajadores y sus
familias. La funcién economica es posible también por medio de politicas sociales
como las de salud, que mantienen al trabajador sano para la produccion; de
educacion, que capacitan al trabajador segin las exigencias del proceso de
produccion, y aquellas politicas sociales destinadas a la prevencion de los
accidentes de trabajo, los programas de asistencia a guarderias (principalmente
cuando el trabajo femenino es requerido), de tal forma que posibilite asegurar los

requisitos necesarios para la valorizacion del capital.

3. Funcion Politica: con esta funcién se obtiene una mayor integracion de los
sectores subalternos a la vida politica y social, y al orden socioeconémico,
estableciendo patrones de participacion, al mismo tiempo que genera una mayor

adaptacion al orden establecido, obteniendo asi un sentimiento de pertenencia y



71

lealtad de los sujetos con el sistema del que forman parte y sobre el cual deciden, lo
que limita el avance de los subalternos y permite mantener el orden social. De esta
forma, las politicas sociales participan de la reproduccion de la estructura politica,
economica y social (reproduccién de las condiciones de dominacion vy
subordinacion y de las desigualdades sociales) y contribuyen para obtener la

aceptacion y la legitimidad necesarias para la manutencion del orden social.

Una vez expuesta la conceptualizacion y comprension de la politica social, es
pertinente incluir una descripcion sobre el tema de la seguridad vial, por constituir el

interés central de la politica social en estudio.

2.2.4 Seguridad Vial

En este apartado se hace alusion al concepto vigente de seguridad vial desde el
ambito institucional (Consejo de Seguridad Vial y Organizacion Panamericana de
la Salud), sin obviar que el mismo debe ser analizado de forma critica.

De acuerdo con el Consejo de Seguridad Vial, la seguridad vial se entiende como:

‘todas las politicas, estrategias, normas, procedimientos y
actividades en materia de ingenieria de transito, policia de
transito, educacion y promocion de la educacion vial; que en
forma integral, se formulen y ejecuten, con la finalidad de
proteger a los usuarios/as del sistema de transito y su medio
ambiente, asi como, contribuir en la construccion de una
cultura armoniosa y de respeto de los derechos de los distintos
actores que conforman dicho sistema”. (COSEVI, 2003, p. 11)

Segun el COSEVI (2003), para entender la légica de la seguridad vial sera
necesario enmarcarla dentro del sistema de transportes por vias terrestres como
su escenario inmediato, sin dejar de lado la influencia que tienen las variables del
contexto (cultural, politica, econémica, tecnoldgica, social y de salud publica) en el

funcionamiento de dicho sistema.
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El transito es la manifestacion dinamica del funcionamiento del sistema de

transporte, que esta integrado por: personas que se desempefian en sus distintos

roles de conductor, pasajero y peaton, vehiculos, vias de circulacion nacionales y

cantonales, y normas reguladoras, cuyo objetivo es el de posibilitar el traslado de
personas de un lugar a otro. (COSEVI, 2003).

El funcionamiento del sistema de transito genera dos tipos de resultados:

a) Resultados Positivos:

Permite a la poblacion un mejor acceso a los servicios basicos.

Contribuye de manera fundamental en el desarrollo integral del pais.
Promueve y facilita la comunicacion, asi como el fortalecimiento de los
procesos de socializacion entre los habitantes.

b) Resultados Negativos:

Estos

como:

Los accidentes de transito y sus consecuencias, la contaminacion ambiental
producto de las emisiones, contaminacion sonica, entre otras.

resultados negativos se agudizan si se toma en cuenta otros aspectos

La gestion del sistema en el cual confluyen variados sectores y niveles
jurisdiccionales, entre los que no existe una integraciéon con los fines
globales del sistema de transporte. También participan ramas profesionales
variadas entre las que tampoco hay coordinacion.

La complejidad de los accidentes de transito que constituyen un problema
de salud publica, pero también un problema social, econémico, tecnolégico,
y cultural.

Extension del Sistema: el mismo abarca toda la geografia de un pais.
Funciona de dia y de noche, todo el aho, y bajo todas las condiciones
climaticas.

Conocimiento del Sistema: los distintos componentes son sujetos de
estudio de diferentes disciplinas, donde no existe una interrelacion

orientada hacia los objetivos especificos del sistema como tal. Esto
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constituye un obstaculo para la prevencion de los accidentes de transito,
que requieren de un enfoque interdisciplinario.

« Papel del Usuario: las personas utilizan dichos medios con pautas que en
cada pais, e incluso region o ciudad, tienden a responder a la idiosincrasia
del lugar. La adaptacion al transito motorizado requiere tiempo y para
muchos habitantes el cambio es dificil (COSEVI, 2003).

De acuerdo con el COSEVI (2003), se han desarrollado estrategias de seguridad

vial, que han tenido un comportamiento por generaciones.

La primera generacion se caracterizo por la falta de conciencia del problema de la
seguridad vial, donde el énfasis fueron las construcciones viales: autopistas
nuevas, amplias carreteras, pasos circunvalares por comunidades, que

proporcionaban secciones viales mas seguras.

En la segunda generacion, las acciones en seguridad vial tienen en cuenta el
problema existente mediante una metodologia sistematica para eliminar de la red
vial los denominados puntos criticos, asi los proyectos en seguridad vial se

dirigieron a influenciar sobre las conductas de los usuarios y usuarias de las vias.

Para la tercera generacion, se considero que todos los trabajos en puntos criticos
son el producto de la relacion costo-efecto, por lo tanto, se necesitaba un enfoque
preventivo mas amplio. A este enfoque de puntos criticos se agregaron las
acciones de seguridad vial como la sinergia aplicada a medidas de ingenieria,

informacion para usuarios y usuarias de las vias, y control policial.

La cuarta generacion surge en los anos 90 y es denominada como seguridad vial
sostenible, la cual centra la atencion en el desarrollo de un sistema de carreteras

acorde con las necesidades de los usuarios/as en la red vial.
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El Consejo de Seguridad Vial (2003) propone una serie de estrategias tendentes a

prevenir los accidentes de transito. Entre las mas importantes se destacan:

W

La produccion de politicas publicas locales con la incorporacion de los
municipios, la sociedad civil y la empresa privada como protagonistas en la
construccion e implementacion de politicas publicas de seguridad vial
Ingenieria con rostro humano, la cual se refiere a tomar en consideracion las
diferencias y necesidades de los usuarios/as vulnerables del sistema de
transito.

Realizar intervenciones articuladas por parte del Estado, la sociedad civil y
la empresa privada, en procesos de toma de decisiones descentralizadas y
desconcentradas, en lo politico, en lo técnico y lo financiero.

Implementacion de metodologias diagnésticas participativas por parte de los
distintos usuarios del sistema de transito en la formulacion, ejecucion,

seguimiento, control y evaluacion de planes y proyectos en seguridad vial.

Investigaciones realizadas por la Organizacion Panamericana de la Salud (2004a)

determina que las "actuales acciones en materia de seguridad en el transito no

consiguen estar a la altura de la gravedad del problema. El transito vial es sin

duda beneficioso para la sociedad, pero el precio que esta paga por tales ventajas

es muy elevado” p. 6.

La Organizacion Panamericana de la Salud senala que:

“la seguridad vial es una responsabilidad compartida, que
requiere el compromiso y Ila adopcion de decisiones
fundamentadas por parte del gobierno, el sector industrial, las
organizaciones no gubernamentales y los organismos
internacionales, y la participacion de profesionales de muchas
disciplinas diferentes, como ingenieros viales, disefiadores de
vehiculos motorizados, agentes encargados de la aplicacion de
la ley y personal de salud, asi como grupos comunitarios” (OPS,
2004b, disponible en www.paho.ora/spanish/dd/home.htm ).
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La Organizacion Panamericana de la Salud brinda una serie de recomendaciones
para mejorar el sistema de seguridad vial en los paises de América Latina tales
como: designar un organismo coordinador en la administracion publica para que
oriente las actividades nacionales en materia de seguridad vial, evaluar el
problema, las politicas y los marcos institucionales relativos a los traumatismos

causados por el transito asi como la capacidad de cada pais para prevenirlos.

Finalmente, este Organismo Internacional aboga por que cada pais prepare una
estrategia y un plan de accion nacionales en materia de seguridad vial, y asignar
recursos financieros y humanos para abordar el problema. Asi como, ejecutar
acciones concretas para prevenir las colisiones en la via publica, con base en
datos y analisis sobre los traumatismos causados por el transito, adecuados a la

cultura del pais y probados en el ambito vial.

Abordado el proceso en que deviene el sistema de transporte y sus caracteristicas
vinculadas a su seguridad, es fundamental hacer hincapié en el tema de los
accidentes de transito, por constituir la principal expresion de la cuestion social en

materia de seguridad vial y que requiere de politicas publicas adecuadas.

2.2.5 Los accidentes de transito

Un accidente de transito “es aquel en el que se ve involucrado al menos un
automovil u otro tipo de vehiculo de transporte por carretera; generalmente se
trata de colisiones o vuelcos. Ademas cuando se ven afectadas las personas o
animales producto de atropellos. Sus consecuencias pueden ser muy variadas,
desde simples rayones en un coche, hasta la muerte de las victimas™ (COSEVI,
2008, p. 6).

Desde un enfoque integral, los accidentes de transito son conceptualizados como
un problema social, tecnoldgico, cultural, econdmico y ambiental de alta

complejidad. Asi mismo, como un problema de salud publica, debido al dano
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fisico, emocional, mental, y las implicaciones socioecondémicas y el alto costo
econdmico y social que produce en las personas, la familia, la comunidad y en la

sociedad en general (Glizer, 1993)

Para comprender este enfoque, la literatura nos conduce al estudio de Glizer
(1993), que explica la ocurrencia de accidentes de transito, el cual inicia con el
abordaje del modelo de causalidad prevalente, que se presenta cuando se dan las
cifras tan reiteradas de un 90% de causas humanas, un 8% de causas mecanicas

y un 2% de causas viales.

De esta manera, sehala Glizer (1993), se estan asumiendo algunas premisas
como “que cada accidente se debio a una sola causa, que el factor humano tiene
un rol determinante y que las causas que preceden inmediatamente al accidente

son las importantes” p. 37.

De acuerdo con este modelo para comprender los accidentes de transito,
predomina la idea de que los factores humanos son responsables y culpables de
la incidencia de accidentes en las carreteras, sin tomar en consideracion variables

como deficiencias en la via o condiciones ambientales.

Glizer (1993) puntualiza que este modelo explicativo de los accidentes se puede

esquematizar de la siguiente manera:

e Se considera como una premisa que para prevenir los accidentes es
imprescindible conocer sus causas, las que tienden a asimilarse con aquellas
circunstancias inmediatas al accidente.

e Por varias razones, los accidentes de transito son asignados a fallas
humanas y como resultado, los programas preventivos enfatizan en la
adaptacion del usuario.

e Sea por falta de otro modelo conceptual, sesgo profesional, inercia, interés
en un enfoque centrado en el usuario o énfasis en la responsabilidad
individual, este enfoque es aceptado sin criticas por profesionales vy
responsables vinculados al tema.
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En contraparte con este modelo de causalidad, la Organizacion Panamericana de
la Salud propone el enfoque racional de la prevencion de los accidentes o modelo
epidemiologico, que requiere ir mas alla de las causas o factores inmediatos,
obvios o visibles, buscando aquellos factores subyacentes, mas remotos, que

condicionan la presentacion de los primeros (Glizer, 1993).

Este estudio menciona que “aunque el comportamiento individual es claramente
importante en la causalidad de las lesiones, el énfasis en la responsabilidad
personal ignora el rol de los ambientes social, politico, econémico y fisico que en

gran medida determinan el comportamiento” (Glizer, 1993, p. 38).

De dicha acotacién se concluye que las fallas humanas que precipitan los
accidentes son casi una constante y lo importante es estudiar aquello que origina

el sintoma y las fallas que lo ocasionan.

El modelo epidemiolégico permite un enfoque mas cientifico de la ocurrencia de
los accidentes de transito para su prevencion y control, la OPS propone el
desarrollo de un "Modelo de Historia Natural del accidente”, el cual describe el
desarrollo del accidente y permite seguir las interrelaciones entre los distintos
factores hasta sus resultados finales. El modelo de la Historia natural del accidente
esta dividido en tres etapas: pre-accidente, accidente y pos-accidente.

En la etapa de pre-accidente actuan los factores que predisponen, condicionan y
precipitan el accidente. En la etapa del accidente, actian aquellos factores
capaces de agravar los resultados del acontecimiento. En la etapa Post-accidente
actuan factores que pueden agravar el accidente y se da atencion a lesionados y

Sus consecuencias.

Asi mismo, el Modelo epidemiologico trata de ir mas alla de los factores
inmediatos, buscando aquello que a su vez da origen a estos ultimos. Refiere que
el sistema de transito se compone de tres factores fundamentales: el factor
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humano, el factor entorno y la via, y el factor vehiculo; para que ocurra un

percance debe fallar uno de estos tres factores o conjugarse con los otros.

El factor humano

De acuerdo con el COSEVI (2008), uno de los principales responsables de la
ocurrencia de accidentes de transito es el ser humano, por su comportamiento en
las carreteras. Los hechos que se le achacan al conductor son mayormente la
“ingesta de alcohol, el exceso de velocidad, la conduccion temeraria, el irrespeto a

las leyes y sefalamientos, y los problemas mentales o emocionales”.

1. Ingesta de alcohol: el consumo de bebidas alcohdlicas produce una
disminucion en los reflejos, vision y aptitud de las personas en la conduccién de
vehiculos, lo que genera una amenaza de riesgo en la carretera y ocasiona

situaciones de peligro para los demas choferes y peatones. (COSEVI, 2008, p.17)

2. Exceso de velocidad: mas del 30% de los accidentes en las carreteras y mas
del 13% producidos en vias urbanas, son debido a comportamientos incorrectos
del conductor por no adecuar o ajustar la velocidad a las circunstancias de cada

momento o sobrepasar la velocidad establecida (COSEVI, 2008, p.17).

3. Conduccion temeraria: el mayor riesgo ocurre con los jovenes y adultos entre
los 15 y 44 anos de edad. Los jovenes mediante la conduccion de un automoévil
acceden a un medio que les permitira lograr otras prerrogativas adultas tales como
el sexo y la ingesta de alcohol, ya que el vehiculo provee privacidad, elevar el
prestigio entre sus amigos, asumir riesgos, lograr un grado de autonomia e
igualdad social y afirmar su identidad. El transito se ha convertido en un espacio
de canalizacion de expresiones de individualismo, destreza, agresividad,
competencia y asuncion de riesgos, que sumado a un deficiente estado
psicofisico, generan las exteriorizaciones de un conductor temerario, que puede
acabar en una tragedia (COSEVI, 2008, p.18-19).
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4. lrrespeto a las leyes y sehalamientos: entre las principales causas de
accidentes esta el irrespeto a las leyes y senalamientos (demarcacion horizontal,
sefalizacion vertical y semaforos), el no uso de dispositivos de seguridad
(cinturdn, sillas para ninos, triangulos, extintor y equipos de proteccion en ciclistas
y motociclistas). En los peatones confluye el no uso de los puentes y zonas
peatonales, cruzar por la mitad de la via y quedarse en media calle, caminar por el

lado equivocado de la via y no utilizar ropa clara y visible (COSEVI, 2008, p.20).

5. Problemas mentales o emocionales:

Segun el COSEVI (2008, p. 21-24), como parte de los factores precipitantes de
accidentes de transito, relacionados con el comportamiento humano, destacan los

problemas mentales o emocionales, entre ellos se ubican:

El exhibicionismo

El conductor exhibicionista trata de demostrar habilidades con las cuales quiere
llamar la atencion de otras personas: conducir con una mano, manejar a altas

velocidades, hacer ruidos con bocinas, quitar el silenciador, entre otros.

La temeridad
Un conductor temerario es audaz, atrevido y se arriesga de forma imprudente e
irresponsable. Tanto en jovenes como en adultos esta actitud se acentia mas por

efecto del licor.

La negligencia

Se da en los conductores descuidados, que no revisan sus vehiculos, no se
concentran en la conduccion, y manejan imprudentemente y con desprecio de los

derechos y seguridad de los demas.
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La cdlera

Un conductor con célera sufre una alteracion en su conducta normal, se vuelve
agresivo y peligroso y se transforma en una amenaza de muerte, porque cuando
lleva prisa y se topa con un congestionamiento vial o con espacios reducidos y
dificiles de pasar, hace hasta lo imposible por continuar sin importarle el peligro al
que se expone a si mismo y demas usuarios de la via. La reaccion es de irrespetar

las disposiciones de la ley y los reglamentos, asi como la vida y el derecho ajeno.

Las distracciones

Se da cuando en la mente de la persona surge un pensamiento, una idea o alguna
cosa que debe hacer y que lo aparta de la concentracion del objeto al que
realmente debia aplicarse. El conductor distraido puede estar pensando en
problemas o compromisos econdmicos, problemas personales o familiares, de

trabajo, los que constituyen una desviacion de su punto de atencion.

Otras distracciones al conducir:

Escuchar la radio y cambiar de emisora o poner CD o cassette.
Buscar el encendedor y prender un cigarrillo.

Conversar y voltear para ver directamente al interlocutor.
Hablar por celular mientras se conduce.

Descuidarse del manejo por admirar el paisaje.

Pensar en otra cosa que no sea la conduccion.

Atender una puerta que se abre.

Desviar la atencion al escuchar un ruido fuerte.

La ligereza
Un conductor ligero se caracteriza por:

e« No distinguir los cambios que puedan haberse producido en el mismo
trayecto de carretera de un momento a otro.

e No adaptarse al medio que lo rodea. Maneja igual todos los dias y a toda
hora.

e Tiene demasiada confianza en si mismo y en su vehiculo.
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La vanidad
Esta es otra actitud similar a la anterior, y se distingue en un conductor por:

e Desprecio hacia los demas conductores.

e Solo se fija en los errores de los demas y no en los propios.
* No admite que lo adelanten.

e No le gustan ni acepta que lo corrijan.

La susceptibilidad

Un conductor susceptible se torna delicado y se molesta ante cualquier situacion;

su conducta se ve alterada y se convierte hasta en agresivo.

La agresividad

Ocurre por un desorden en la conducta. El conductor agresivo adelanta por la
derecha, obstruye el paso, toca el pito insistentemente, hace senales y gestos
insultantes, grita y vocifera. Generalmente sucede cuando la persona ha tenido un
disgusto en su hogar o en el trabajo, por lo que descarga su ira contra otras

personas usuarias del entorno vial.

El factor entorno y la via.

Tradicionalmente se ha achacado al factor humano la responsabilidad de que
sucedan los accidentes de transito y este es un enfoque un poco subjetivo ya que

existen otros factores.

Por ejemplo, se pueden mencionar las irregularidades de la superficie de
rodamiento de la carretera, asfalto sin la adecuada rugosidad, huecos, mala
iluminacion o carencia de esta, obstaculos en la via, ancho inadecuado de los
carriles de circulacion, falta de espaldones, pendientes y peraltes de las vias mal
construidos, y condiciones climatolégicas segun la zona por donde se transite
(COSEVI, 2008, p. 26).
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El factor vehiculo

El tercer factor a mencionar es el vehiculo, sea automovil, pick-up, camion,
autobus, trailer, motocicleta o bicicleta. Para evitar accidentes de transito debido al
factor vehiculo, adquiere relevancia tomar medidas preventivas como revisar
diariamente y mantener en perfecto estado mecanico el vehiculo, asi como cumplir
con la revision técnica. Un vehiculo en mal estado es un peligro para circular y
compartir con otros en la carretera ya que por un desperfecto mecanico
inesperado puede sobrevenir una tragedia hasta de fatales consecuencias
(COSEVI, 2008, p.31).

Violencia social y accidentes de transito

En los accidentes de transito confluyen representaciones de violencia social,
concebida como una “construccion social e historica, que se concretiza a través de
multiples expresiones, cuyos significados y motivaciones pueden variar en cada
momento y contexto, y en cuya produccion inciden multiples factores sociales,

culturales, econémicos y politicos” (Ortiz, 2007, p. 46)

Segun Ortiz la incidencia de accidentes de transito guarda una relacién estrecha
con la violencia social:

“en la conduccion de vehiculos automotores se presentan
situaciones y dinamicas que pueden calificarse como violencia.
Ello se percibe vinculado a un contexto social que lo posibilita,
como parte de procesos economicos, estructurales, sociales,
culturales, que violentan de manera global, penetran en la
subjetividad individual, e inciden precisamente en Ilas
actuaciones que se reflejan en las calles”. (Ortiz, 2007, p. 5)

Para comprender la violencia social en las carreteras, es necesario remontarse a
las transformaciones del modelo de desarrollo acontecidas desde la década de los
ochenta, caracterizado por la reduccion del gasto social, contraccion de la politica
publica universalista por una politica focalizada, compensatoria y asistencialista, y

el mantenimiento del poder en las clases hegemonicas, lo que trajo consigo
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situaciones de desigualdad social, diferenciacion de clases, explotacion de la
fuerza laboral, marginalidad y procesos de exclusion social, como manifestaciones

de la cuestion social en el capitalismo.

Esto aunado a otros procesos propios del capitalismo como la apertura comercial
y el desarrollo tecnologico, que en materia de seguridad vial en Costa Rica,
guarda una relacion estrecha con la importacion de vehiculos automotores y
facilidades para su acceso, mediante créditos, financiamiento y la venta de

vehiculos de segunda categoria.

Este contexto politico, economico y social, de transformacion del modelo de
desarrollo y la apertura de mercados, se construye y genera violencia social,
relacionado con el fomento de valores como el consumo, la competitividad, el
riesgo, la produccion eficaz, el reto, la agresividad y el poder, en contraposicion
con valores como el respeto, la prudencia, la igualdad, solidaridad, cortesia, el
valor de los derechos humanos y la responsabilidad civil.

Este conflicto de valores ha construido en la sociedad nuevos y diferentes
patrones de socializacion, en el cual se valora a las personas por la cantidad de
bienes materiales y econémicos que poseen y su posicion en la esfera social, lo
que desencadena una lucha por el poder, por ocupar un espacio en una sociedad
diferenciada y excluyente, y contar con un cierto nivel de vida y estatus social
aceptable e incluyente. La tenencia de un automovil constituye una herramienta
para satisfacer esas necesidades de poder, de estatus y de inclusién social. Para

Ortiz, la conduccion de vehiculos se ha convertido en:

“un culto, un espacio privado por el que se transita en un
ambito publico, permite preservar la identidad propia y ser un
espacio de proyeccion de la identidad que esta influida por la
ideologia propia de los procesos de liberalizacion econémica,
que incitan a la competencia, el aislamiento y la valoracion de
los bienes materiales en detrimento del valor de las personas”.
(Ortiz, 2007, p. 164)
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Hacia los primeros anos del siglo XX, el uso de automoéviles significaba una
necesidad de transporte, de movilizacion de mercancias y de traslado para
oportunidades de trabajo. No obstante, en la actualidad, los vehiculos automotores
se han convertido no solo en una forma de transporte, sino en un elemento que

permite una forma de acceso y ascenso social.

La conduccién de vehiculos automotores constituye un rito y un espacio de
inclusién social, que permite compensar limitaciones sociales, economicas, de
acceso a oportunidades, de necesidades de reconocimiento y ocupar un espacio
en la sociedad, de mostrar un nivel superior de estatus social, que convierte a las

personas en “alguien” dentro de la sociedad.

No obstante, situados en un sistema capitalista que limita la igualdad de
oportunidades, que fragmenta a la sociedad, que impone obstaculos en el acceso
de bienes, servicios y derechos, y genera situaciones de exclusion, explotacion y
desigualdad, ha convertido la conduccién de vehiculos automotores en enemigos
del bien comuin y el respeto de los derechos humanos. El vehiculo automotor y las
carreteras conforman un espacio donde se libra una batalla por el poder, el control

y mostrar superioridad hacia los demas.

La violencia social en las carreteras guarda relacion con la inconformidad hacia el
estilo de vida y desarrollo impuesto por el capitalismo, la presién emocional por
obtener bienes materiales, ocupar un nivel de estatus social y la incapacidad de

satisfacer necesidades basicas.

El modelo de desarrollo econdmico, genera una serie de tensiones en la vida
diaria, que desencadena problemas familiares, dificultades laborales a causa de la
explotacion en el trabajo, problemas econdémicos e implicaciones individuales
como el estrés, baja autoestima, enojo, aislamiento social, insatisfaccion por el
nivel de vida, depresion, problemas de concentracién e incapacidad hacia la

tolerancia, la paciencia y el respeto. (Ortiz, 2007).
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Todos estos aspectos se confluyen en las carreteras y generan violencia social,
donde se conduce el vehiculo sin limites ni respeto hacia las normas viales y los
usuarios(as) de la via publica; donde gritar, insultar, tocar la bocina del automévil y
ser descortés, significa una oportunidad de desahogarse de las tensiones diarias y
demostrar poder hacia las demas personas; y donde conducir bajo los efectos del
alcohol, en exceso de velocidad y conductas temerarias, significa desafiar las

normas sociales y leyes que regulan el comportamiento.

Las carreteras y el vehiculo conforman un espacio que permite a las personas
formar parte de un estrato social, por ejemplo, las actitudes de riesgo como
participar en piques, ser el conductor mas rapido y competitivo, constituyen una

oportunidad de reconocimiento y estatus.

La violencia en las carreteras ha generado una “in"cultura vial, en la cual transitar
en las carreteras en cualquiera de sus roles (conductor, acompanante, peaton), se
realiza conforme al propio bienestar y se relegan valores como el respeto, la
responsabilidad personal y la cortesia. Se ha construido una cultura del “a mi no
me va a pasar’, lo que favorece la ingesta etilica, exceder los limites de velocidad
e irrespetar las sefales de transito, con la idea que no es posible ser victima o

causante de un accidente se transito.

Esta cultura vial también se caracteriza por cometer acciones ilicitas y riesgosas
para “llegar mas rapido”, como saltarse la luz roja del semaforo, virar en zonas no

autorizadas y no hacer uso de los puentes peatonales.

La cultura vial conlleva la propia satisfaccion de necesidades, por ejemplo
estacionar el vehiculo en un lugar no autorizado aunque implique una congestion
vehicular y obstruir el paso de los usuarios(as) en la via. Peor aun, asumir
actitudes y errores como hablar por celular, ignorar las senales de alto, cruzar a
mitad de las calles y creer que como peatdon se tiene derecho a cruzar por

cualquier espacio.



86

Se ha reproducido una tendencia a pensar que se pueden cometer fallas en las
carreteras, y tras no suceder ningun incidente, se seguira irrespetando las leyes y
normativas del transito. Diversos expertos en materia de seguridad vial, aseguran
que los usuarios(as) de la via conocen la normativa vial, pero existe una cultura
por irrespetar esas reglas de transito, para muchos usuarios(as) de las carreteras,
dichas reglas son validas y las aplican Unicamente ante la presencia del oficial de

transito.

En sintesis, los accidentes de transito y la violencia social en las carreteras, deja
como resultado un aumento de personas fallecidas o con discapacidades
adquiridas, una conflictiva vial donde median problemas de actitud,
comportamientos temerarios, irrespeto a las normas y reglamentos de transito, y
una violacion de los derechos humanos tales como la seguridad, la sana

convivencia, ambientes saludables y el derecho a la vida.
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CAPITULO IIl. DISENO METODOLOGICO

Para la elaboracion y desarrollo del trabajo final de investigacion, fue fundamental
desarrollar una metodologia que direccionara el estudio y ofreciera al mismo un
orden logico, con el propésito de dar respuesta al problema de investigacion y

cumplir con los objetivos planteados.

3.1 Tipo de estudio

El presente estudio es de tipo descriptivo, en el cual de acuerdo con Rojas (1994),
su objetivo central es “obtener un panorama mas preciso del problema o situacion,
jerarquizar los problemas, derivar elementos de juicio para estructurar politicas o

estrategias operativas” p. 31.

Por su parte Canales, Alvarado y Pineda (1989), comprenden los estudios
descriptivos como aquellos que estan dirigidos a determinar “céomo es o como esta
la situacion a estudiar; la presencia o ausencia de algo, y en quiénes, donde y
cuando se esta presentando dicho fenémeno” p. 138.

El estudio no pretende explicar por qué suceden los accidentes de transito y las
causas que conllevan a la incidencia del fendmeno, o correlacionar diferentes
variables para, por ejemplo, presentar la magnitud del problema en seguridad vial
en Costa Rica. Su propdsito se dirigié a reconstruir la politica publica en seguridad
vial, las condiciones del contexto nacional e internacional que dan origen a las
acciones en esta materia e identificar los diversos actores sociales involucrados en

el origen y desarrollo de la politica en seguridad vial.

Se orientd6 también a describir las acciones institucionales formuladas en los
planes, programas, proyectos, leyes y decretos de seguridad vial, la asignacion de
presupuestos y gasto publico en este ambito, para comprender el proceder de las
autoridades gubernamentales en materia de seguridad vial, identificar aspectos
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que no recibieron respuesta o si la misma fue insuficiente para abordar la

situacion y necesidades en materia de seguridad vial.

La descripcion de las acciones institucionales sobre el tratamiento otorgado a la
seguridad vial, permiti6 comprender la realidad costarricense, para plantear
opciones de solucién que guarden consistencia con las necesidades actuales en

seguridad vial.

Respecto a las investigaciones que sustentan el Estado del Arte, se destaca que
algunos estudios siguieron una linea explicativa o correlacional, mismos que se
dirigieron a mostrar el panorama de la situacion de los accidentes de transito en
nuestro pais. Para citar algunos ejemplos, Balmaceda (1995), realizd una
investigacion correlacional con analisis estadistico y cruce de variables para
explorar las causas de los accidentes de transito y factores que influyen en su

ocurrencia.

Para explicar la incidencia de accidentes de transito, Mora (1996), llevd a cabo
una investigacion explicativa sobre la situacion de accidentes de transito para
estudiar el manejo y flujo de informacion y establecer una base de datos en

seguridad vial.

Otras investigaciones en su propésito de explicar o comprender algunos aspectos
de la seguridad vial, acudieron a estudios descriptivos, entre ellos destaca la
investigacion de Rojas (1998), que se dirigi6 a describir la situacion de la
seguridad vial con un analisis histérico en prevencion de accidentes de transito y a
describir los lineamientos politicos en la formulacién de politicas en su intento por

transformarse en acciones concretas.

Otro estudio descriptivo fue el realizado por Vizcaino y Rodriguez (2004), sobre
discapacidad en adolescentes como consecuencia de un accidente de transito y la

respuesta en atenciébn meédica; acuden a este tipo de estudio pues “permite
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analizar una realidad sin intervenir en ella, para describir un comportamiento tanto
a nivel de institucion como de individuos y descubrir las principales modalidades

de cambio, formacion y estructuracion del fenomeno” p. 21.

3.2 Poblacion Participante

Formaron parte de la poblacion participante en el estudio, funcionarios y
funcionarias del Consejo de Seguridad Vial, especificamente de la Direccion de
Proyectos. Esta poblacion se caracteriza por la experiencia y conocimientos en el
tema de seguridad vial, pues la Direccion de Proyectos es la entidad encargada de
desarrollar acciones, planes, programas y proyectos en esta materia y sus
funcionarios y funcionarias participan en el proceso de formulacion,
implementacion, gestion y evaluacion de la politica publica en seguridad vial.

Ademas, se selecciond a funcionarios y funcionarias de otras instituciones
estatales como el Ministerio de Obras Publicas y Transportes, Instituto Nacional de
Seguros, Caja Costarricense de Seguro Social, Instituto sobre Alcoholismo y
Farmacodependencia y Ministerio de Salud, quienes en diversas etapas de la
investigacion, brindaron sus aportes, opiniones e informacién con respecto a sus
conocimientos y quehacer institucional en seguridad vial.

Se considerd también a profesionales de Trabajo Social cuyo ejercicio profesional
guarda relacion con el area de la seguridad vial, en instituciones como el Instituto
Nacional de Seguros, Centro Nacional de Rehabilitacion (CENARE), Consejo de
Seguridad Vial y Caja Costarricense de Seguro Social.

A continuacién se detallan los nombres y lugares de trabajo de los informantes
claves que constituyeron la poblacion participante. (Ver Tabla No. 8)
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Tabla No.8
Poblacion participante

Nombre del funcionario/a, y lugar de trabajo

Nombre del funcionario/a

Lugar de Trabajo

'MSc. Roy Rojas Vargas

MSc. Mario Chavarria Gutiérrez

Trabajador Social. Ex Director Ejecutivo. Consejo de

Seguridad Vial

Subdirector General de Ingenieria de Transito. Ministerio de
Obras Publicas y Transportes.

Licda. Jeannina Reyes Ramirez

Encargada del departamento de Promocion y Educacion.
' Consejo de Seguridad Vial.

Licda. Teresita Guzman Duarte

Encargada del departamento de Estadisticas e |

Investigacion. Consejo de Seguridad Vial.

Lic. José Alfonso Vargas Castillo

Licda. Jeannette Masis Chacon

Departamento de Estadisticas e Investigacion. Consejo de
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3.3 Método de investigaciéon

En el presente apartado, se reconstruye el proceso que se llevdo a cabo para

responder a las interrogantes y objetivos trazados en la investigacion.

El método que se consideré mas apropiado para dar cumplimiento a los objetivos
y respuesta al problema de investigacion, es el analisis cualitativo, pues como
mencionan Abercrombie, Hill y Turner (1984), refiere a un analisis que “no esta
basado en mediciones precisas ni en afirmaciones cuantitativas... los objetivos de
investigacion implican la comprension de los fenomenos de una forma que no
requiere cuantificacion o porque los fenébmenos no se prestan a una medicion

precisa” p. 24.

En esta investigacion y tal como se menciondé en el capitulo anterior, para el
andlisis de la politica publica en seguridad vial se hace referencia a los
fundamentos “Punto de Partida” y “Punto de Llegada”, mismos que ademas
forman parte medular de la estrategia para acercarse al objeto de estudio.

En el punto de partida se describe y reconstruye el contexto histérico, o sea los
factores politicos, economicos, sociales que influyeron en el origen y desarrollo de
la politica; la situacion de la seguridad vial y los accidentes de transito en el
mundo, en América Latina y Costa Rica, la identificacion de los actores sociales
involucrados en el proceso de formacion de la politica, y los compromisos
internacionales y compromisos de gobierno establecidos en materia de seguridad
vial durante el periodo 1995-2005.

En el punto de llegada, que al referirse a la actitud o producto final, se describen
las acciones del Estado en el abordaje de la seguridad vial (planes, programas y
proyectos), la legislacion sobre el tema de transito y seguridad vial, y el
movimiento financiero (presupuesto asignado y ejecutado, distribucién de los

recursos ejecutados)
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Para el desarrollo de esta investigacion, se recurri6 a dos caminos, en primera
instancia el analisis de documentos con la revision bibliografica y documental de
fuentes primarias y secundarias que ofrecieron informacion atinente al tema para
la reconstruccion de la politica publica de seguridad vial. Un segundo camino se
dirigi6 a la consulta sobre el tema de seguridad vial a funcionarios/as del Consejo
de Seguridad Vial, asi como funcionarios/as y Trabajadoras Sociales de otras

instituciones estatales pertinentes.

Como se empled el Método Cualitativo para el analisis de la informacion, se

utilizaron técnicas de revision bibliografica y entrevistas a la poblacion participante.

Respecto a la revision bibliografica y documental, Taylor y Bogdan (1996), sehalan
“‘que el investigador cualitativo analiza los documentos publicos y oficiales para
adquirir conocimientos... y comprender las perspectivas, los supuestos, las

preocupaciones y actividades de quienes los producen” p. 149.

Para estos autores, el analisis de documentos constituye una importante fuente
para la comprension del fendmeno en estudio, toma relevancia los medios de
comunicacion social (periédicos, revistas, television, y radio) como otra importante
fuente de datos. Ademas, se puede recurrir a fuentes primarias (las que provienen
de organismos que han realizado las observaciones) o a fuentes secundarias

(datos recopilados originariamente por otros).

En referencia a la entrevista, ésta constituye una conversacion que tiene una
estructura y un proposito. En la investigacion cualitativa, la entrevista busca
entender el mundo desde la perspectiva del entrevistado y desmenuzar los

significados de sus experiencias (Alvarez, 2004).

En este estudio se emplea la entrevista semi-estructurada, misma que permite
obtener informacion sobre el problema de investigacion y se emplea cuando no

existe suficiente material informativo sobre ciertos aspectos que interesa
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investigar. Este tipo de entrevista consta de preguntas abiertas y temas ya
elaboradas, pero se pueden modificar o anexar otras en el momento de llevar a
cabo la entrevista, lo que permite una mayor libertad y flexibilidad en la obtencion

de informacion (Rojas, 1994).

Reconstruccion de la politica publica de seguridad vial y analisis de la

informacion

Se establecio una estrategia para acercarse al objeto de estudio, con la cual no se
pretendié encasillar la realidad de la seguridad vial dentro de un modelo, sino que

significé una guia para el desarrollo de esta investigacion.

El esquema que se muestra en las paginas 94 y 95, contempla el “Punto de
Partida” y el “Punto de Llegada”, y las diversas variables consideradas para la
descripcién y reconstruccion de la politica publica en seguridad vial.

Se incluye ademas un apartado que describe la intervencion de Trabajo Social en
el Consejo de Seguridad Vial, en la gestion de la politica publica en seguridad vial;
y en algunas instituciones vinculadas con la atencién de personas victimas de

accidentes de transito.

Una vez que la informacién recopilada fue organizada, procesada y presentada en
forma de resultados del estudio, llegé el momento de reflexionar y analizar sobre
los diferentes aspectos encontrados en el trabajo de campo, respecto al origen y
desarrollo de la politica publica, el contexto histdrico, los actores sociales
involucrados y la inclusion del tema de la seguridad vial en la agenda publica. Asi
mismo, las prioridades de la politica publica en seguridad vial, la respuesta del
Estado ante las expresiones de la cuestion social en esta materia y el sustento

legal de la politica.
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Para ello fue necesario vincular los resultados obtenidos con la informacion
derivada de las diferentes investigaciones y documentos consultados, con el
posicionamiento logrado como investigadora y a partir de los objetivos e

interrogantes del estudio, se establecieron las conclusiones y recomendaciones.

A continuacion, se muestra el esquema que constituyd la estrategia para
acercarse al objeto de estudio, y que oriento el desarrollo de esta investigacion:






Legislacion en materia de seguridad vial y transito.

Movimiento Financiero Presupuesto asignado en Seguridad Vial.
Presupuesto ejecutado en Seguridad vial.

Distribucion de los recursos ejecutados en seguridad vial.

Trabajo Social en seguridad vial Trabajo Social y gestion de la politica publica en seguridad vial.

Trabajo Social en la atencién de personas victimas de accidentes de

transito.
Analisis de la informacidén
e Origen y desarrollo de la politica de seguridad vial Cuestidn social y politica de seguridad vial.
Contexto histérico de la seguridad vial en Costa Rica.
Actores sociales involucrados en la politica.
Inclusién de la seguridad vial en la agenda publica.
e La politica publica en materia de seguridad vial Prioridades en la politica publica en seguridad vial.

Respuesta del Estado en materia de seguridad vial.

Sustento legal de la politica publica en seguridad vial.

Conclusiones y recomendaciones

96
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CAPITULO IV: RECONSTRUYENDO EL PROCESO: PUNTO DE PARTIDA

En el siguiente apartado se inicia la exposicion de los resultados de la
investigacion, respecto a el punto de partida, que contempla como se menciond en
el capitulo Il “las manifestaciones de la cuestion social expresadas por los sujetos,
las condiciones histéricas, el principio de totalidad y la existencia de una relacion
entre diferentes actores involucrados, que inciden en el surgimiento y desarrollo de

las politicas sociales” (Pastorini, 2000).

A continuacion, se realiza un esbozo sobre la situacion de la seguridad vial y los
accidentes de transito, tanto a nivel mundial, sus repercusiones en América Latina

y el caso especifico de Costa Rica.

Ademas, se describen aquellos acontecimientos contextuales que determinaron la
politica publica en seguridad vial y sus actores sociales involucrados. Finalmente,
se realiza una breve descripcion de los compromisos internacionales y nacionales
relacionados con el tema de seguridad vial.

4.1 Situacion de la sequridad vial y los accidentes de transito

4.1.1 El impacto mundial

En el informe mundial sobre “Prevencion de los traumatismos causados por el
transito”, publicado por la Organizacion Panamericana de la Salud en el afio 2004,
se indica que “cada dia en el mundo, cerca de 16000 personas mueren a causa de
todo tipo de traumatismos. Estos representan 12% de la carga mundial de
morbilidad, la tercera causa mas importante de mortalidad general y la principal

causa de muerte en el grupo de edades de 1 a 40 afios” p. 4.

Respecto a los traumatismos causados por el transito, la OPS (2004a) estima que

“aproximadamente 1.2 millones de personas pierden la vida cada ano en todo el
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mundo a causa de choques en la via publica, mientras que el nimero de personas

que resultan lesionadas podria llegar a 50 millones” p. 3.

Ademas, se determina que los traumatismos causados por el transito, son la
segunda causa de muerte en el mundo para nifos de 5 a 14 afnos y los jovenes de
15 y 29 afos. Los accidentes de transito en el mundo, cobran la vida de
aproximadamente un 50% de la poblaciéon adulto joven con edades comprendidas
entre los 15 y los 44 anos. El mayor porcentaje de las muertes en carreteras,
corresponde a usuarios/as vulnerables de la via publica como peatones, ciclistas y
motociclistas (OPS, 2004a).

La OPS (2004a) valora que hasta el ano 2002, los traumatismos causados por el
transito constituian “/a novena causa de anos de vida ajustados en funcién de la
discapacidad (AVAD) perdidos y representaban mas de 38 millones de AVAD
perdidos, lo que equivale a 2.6% de la carga mundial de morbilidad” p. 40.

Este estudio de la Organizacion Panamericana de la Salud, anota que en los
paises y regiones de ingresos bajos-en Africa, Asia, el Caribe y la mayor parte de
Ameérica Latina-, “los peatones, los pasajeros, los ciclistas, los usuarios de
vehiculos motorizados de dos ruedas y los ocupantes de autobuses y mini buses
se cuentan entre las principales victimas del transito”. (OPS, 2004a, p. 4)

Asi mismo, en estos paises de ingresos bajos y medios (incluida Costa Rica),
“suceden un 85% de las defunciones imputables al transito y 90% de los anos de
vida ajustado en funcién de la discapacidad (AVAD) perdidos a causa del transito”
(OPS, 2004a, p. 4)

Desde un enfoque econémico, la OPS (2004a, p. 4) calcula que “el costo de los
traumatismos causados por choques en la via publica representa

aproximadamente el 1% del producto nacional bruto (PNB) en los paises de
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ingreso bajo; el 1,5% en los paises de ingreso medio y el 2% en los de ingreso

alto”.

Segun datos de la OPS (2004a) correspondientes al afo 2002, los traumatismos
causados por el transito representaron un “2.17% de todas las defunciones
mundiales y ocuparon el undécimo puesto en la lista de principales causas de
muerte” p. 40. (Ver tabla n® 9)

Tabla N° 9
Principales causas de muerte en el mundo.
(2002)
No. de | Causa i Proporcion  del
Orden total (%)
Defunciones
1 Cardiopatia isquémica 12.6
2 Enfermedades cerebro vasculares. 9.6
3 Infecciones de las vias respiratorias inferiores. 6.6
4 VIH/SIDA 4.9
5 Enfermedad pulmonar obstructiva crénica 4.8
6 Trastornos perinatales. 4.3
4 Enfermedades diarreicas 3.1
8 Tuberculosis 2.8
9 Canceres de traquea, bronquios y pulmones. 2.2
10 Malaria 2:1
1" Traumatismos causados por el transito. 21
12 Diabetes Mellitus. ; Ny

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), en el Informe Mundial sobre
prevencion de los traumatismos causados por el transito de la Organizacion Panamericana de la Salud (OPS, 2004a).
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En el marco de los traumatismos como accidentes de transito, suicidio, violencia,
guerra, caidas, envenenamiento, ahogamiento, incendios, entre otros, los datos
estadisticos demuestran que el 23% de estas defunciones son consecuencia de

accidentes en las carreteras (OPS, 2004a). (Ver grafico n® 1)

GraficoN° 1
Distribucion de la mortalidad mundial debida a traumatismos,
por causa. Ano 2002

B Ahogamiento
7,30%

B |Incendios 6,20%

B Otras lesiones
no intencionales
18,10%
O Caidas 7,50%

B Envenenamie

06,70% @ Suicidio 16,90%

O Traumatismos
causados por el
transito 22,80%

O Violencia
10,80%

0O Guerra 3,40%

W Otras lesiones
intensionales

Fuente: OPS, Informe Mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el transito, 2004a.

Tendencias de los traumatismos ocasionados por el transito.

Segun datos de la OPS (2004a), las defunciones causadas por el transito han
presentado un ascenso aproximado de “10% entre los anos 1990 y 2002,
reflejado en un aumento de 999.000 muertes en 1990 a poco mas de 1.100.000
muertes en el 2002”7 p. 42.

Como se recalcd anteriormente, estudios de la OPS (2004a) determinan que los
paises de ingresos bajos y medios soportan la mayor parte de la carga mundial de
traumatismos causado por el transito. Las proyecciones registradas por la OPS
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predicen un fuerte aumento de la mortalidad mundial por causa del trafico para los

proximos anos.

Segun estudios de la OMS y del Banco Mundial, de no adoptarse otras
contramedidas en las politicas y acciones en seguridad vial, habria un incremento
sustancial de muertes por causa del transito. La OMS emplea un modelo que le
permite predecir las tendencias futuras de la mortalidad por transito denominado
“Proyecto Carga Mundial de Morbilidad (CCM)", el cual utiliza datos de salud, y

anticipa el siguiente escenario para el ario 2020, en comparacion con el de 1990:

-

. “Las lesiones causadas por el transito ocuparan el sexto lugar en la lista de
principales causas mundiales de mortalidad.

2. Las lesiones debidas al transito pasaran a ocupar el tercer puesto en la lista
de causas de pérdida de AVAD.

3. Las lesiones causadas por el transito se convertirdn en la segunda causa
principal de pérdida de AVAD en los paises de ingresos bajos y medios.

4. Las muertes causadas por el transito aumentaran en todo el mundo de 0.99
millones a 2.34 millones (lo que representa 3.4% de todas las defunciones).

5. Las muertes causadas por el transito aumentaran como promedio mas de
80% en los paises de ingresos bajos y medios.

6. La cifra de AVAD perdidos aumentara en todo el mundo de 34.3 millones a

71.2 millones (lo que representa 5.1% de la carga mundial de morbilidad)”.

(OPS,20044a, p.44)

Para la OPS, no puede esperarse que un modelo prediga con exactitud el futuro,
sin embargo, las proyecciones anteriores dejan un mensaje relevante: “si /as
tendencias actuales se mantienen y no se adoptan nuevas medidas correctivas
habran de registrarse muchos mas muertos y heridos a causa del transito. Ayudar
a los paises de ingresos bajos y medios a remediar ese problema es una tarea de
caracter prioritario, porque sera en esos paises donde mas crecera la cantidad de

victimas en los proximos 20 anos” (OPS, 2004a, p. 46).
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Repercusiones sobre la salud y consecuencias psicosociales.

Estudios realizados por la OPS en el 2002, aportan datos relevantes respecto a
las repercusiones de los accidentes de transito y su impacto sobre la salud, tales
como:

1. “Los pacientes con traumatismos causados por accidentes de transito
representaban de 13% a 31% de todos los pacientes hospitalizados que
presentaban traumatismos.

2. Los pacientes con traumatismos a causa de un accidente de transito
representaban 48% de la ocupacion de camas en los pabellones
quirtrgicos de algunos paises.

3. Los pacientes con traumatismos por accidentes de transito, eran los
usuarios(as) mas frecuentes de los quiréfanos y las unidades de cuidados
intensivos.

4. El aumento de la carga de trabajo en los servicios de radiografia y la mayor
demanda de servicios de fisioterapia y rehabilitacion se atribuyeron en gran
medida a las colisiones en la via publica”. (OPS, 2004a, p. 57-58)

Ademas de los costos médicos, la OPS (2004a) pone énfasis en las
consecuencias psicosociales que los accidentes de transito generan en las
victimas, sus amigos Yy familiares, quienes pueden experimentar los embates del
accidente y sus efectos sociales, fisicos y psicologicos. Si pudiesen cuantificarse
los perjuicios psicosociales con exactitud, estos “posiblemente excederian las
pérdidas de productividad y los costos médicos asociados a una muerte

prematura” p. 59.

Resultados de un estudio realizado por la Federacion Europea de Victimas de
Accidentes de Trafico (FEVR), indica que el 90% de las familias de personas que
murieron a causa de un accidente de transito y 85% de las familias de personas
que quedaron con alguna discapacidad, “notificaron una disminucion permanente
significativa en su calidad de vida y en la mitad de los casos las consecuencias

fueron especialmente graves”. (OPS, 2004a, p. 59)
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Ademas, este mismo estudio determiné que la mayor parte de las victimas de
accidentes de transito y sus familiares “tenian dolores de cabeza, problemas para
dormir, pesadillas recurrentes y problemas de salud generales... se hallé6 que
muchas victimas y sus familias quedaban descontentas con el curso que toman
asuntos como las acciones legales de caracter penal, el cobro del seguro y las
eventuales acciones civiles, asi como el grado de informacion recibidos sobre sus
derechos legales” (OPS, 2004a, p. 59).

El estudio realizado por la FEVR, refiere consecuencias psicosociales en las
victimas de accidentes de transito como “reaccion al estrés agudo, y problemas
psiquiatricos como trastorno animico, angustia fobica a los viajes y un estado de
estrés postraumatico”. Aunado a las implicaciones econémicas que conlleva el
‘costo de la atencion de salud prolongada, la pérdida del principal sostén de la
familia, los gastos del funeral y la pérdida de ingresos debido a la discapacidad”,
ocasionando situaciones de pobreza en la familia. (OPS, 2004a, p. 60).

4.1.2 Repercusiones de los accidentes de transito en América Latina

Segun el Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el
transito, en los paises de América Latina y el Caribe mueren cada afio mas de
130.000 personas. Mas de 1.200.000 sufren heridas y cientos de miles quedan
incapacitadas a consecuencia de las colisiones y atropellamientos en la via
publica. (OPS, 2004b, disponible en www.paho.org/spanish/dd/home.htm )

Estudios de la OPS (2004b), estiman que los traumatismos causados al sufrir un
choque en un vehiculo motor constituyeron la décima causa de muerte en América
Latina en el 2002. En ese mismo ano, la tasa de mortalidad en la region fue de
15.7 por cada 1000 habitantes.

Datos de la OPS, destacan que América Latina es una de las regiones del mundo
con mayor cantidad de muertes por accidentes de transito, entre los factores de
riesgos mas importante se destacan el uso de bebidas alcohdlicas, exceso de

velocidad, no uso del cinturon de seguridad o de cascos protectores y las graves
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deficiencias en los trazados de muchas carreteras y sistemas de senalizacion.

(OPS, 2006. Disponible en www.un.org/spanish/news/index.asp )

De acuerdo con el Doctor Alberto Concha Eastman, Consejero Regional de la

OPS en Prevencion de la Violencia y Seguridad Vial (2004b),

“la siniestralidad en las carreteras de América Latina y el Caribe
va mucho mas alla de constituir un problema de salud publica,
para calificarse como un problema de salud politica y de
comportamiento civico. Unido a las pérdidas irreparables de
seres queridos y al sufrimiento que experimentan cientos de
miles de familias por los traumatismos y discapacidad
resultante de los accidentes de trafico. La falta de seguridad
vial en la region de América Latina y el Caribe constituye un
gigantesco multiplicador que drena la capacidad y los limitados
recursos disponibles por los sistemas de salud y por los
presupuestos de todos los paises” (OPS, 2004b, disponible en
www.paho.org/spanish/dd/home.htm )

Condicionantes de la situacion en América Latina

Segun la OPS, en el documento “Prevencion de accidentes y lesiones” de Glizer,
1993, en América Latina existen condiciones que favorecen la ocurrencia de
accidentes de transito y situaciones que prevalecen en la época actual, entre ellos

se destacan:

1. Aspectos demograficos: la realidad demografica en América Latina apunta a
un aumento considerable de la poblacion menor de 25 anos, lo que supone un
crecimiento de accidentes de transito en nifios y jovenes, de no tomarse las
medidas de prevencion efectivas. Otro aspecto es la migracién rural urbana, cuyas
consecuencias se vinculan con personas a las que muchas veces les resulita dificil
adaptarse a los riesgos urbanos.

2. Ambito fisico: hay que rescatar la existencia de zonas periféricas, cuyo
crecimiento por aspectos demograficos las convierte en aglomerados cadticos,
donde practicamente todas las actividades se desarrollan con margenes de

seguridad minimos.
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3. Actividades y uso de productos y tecnologias: en muchos casos se utilizan
tecnologias desarrolladas pero en forma incorrecta, parcial o modificando
aspectos que redundan en riesgos para las personas, por ejemplo, el uso de
vehiculos no adecuados para transporte colectivo de pasajeros, 0 su uso
incorrecto como sobrecargados.

4. Situacion economica: en este apartado se rescatan el deterioro del
mantenimiento, el uso de productos mas baratos pero también mas inseguros y el
crecimiento de la economia informal.

5. Factores socio-culturales: se asocia los margenes de seguridad minimos con
factores como el machismo y el fatalismo, generando una cultura de riesgo, como
la sobre — exposicion y el tratamiento sensacionalista que se da en la prensa a los
accidentes.

6. Las actividades vinculadas a la seguridad: muchas actividades son
generalmente esporadicas e intuitivas y los recursos asignados a la prevencion de
accidentes son exiguos.

7. Contexto de la administracion publica: se critica la débil institucionalizacion de
actividades dirigidas a la prevencién y control de los accidentes, falta de existencia
de politicas y escasa participacion de las autoridades locales.

8. Legislacion y control: referido a la tendencia a legislar pero con dificultades
para lograr el cumplimiento de las leyes.

9. Rol de la comunidad: no hay una tradicion de participacion, en parte por
esquemas paternalistas a los que la poblacion se habitia. Hay poca presion para
movilizar sectores en esta materia.

10. Ambito universitario: en areas clave como ingenieria, medicina
(fundamental la incorporacion de areas de las ciencias sociales, educacion,
derecho, economia), no se enfatiza durante la formacién profesional el tema de los
accidentes y la seguridad. El tema en general, no ofrece estimulos econémicos o
de otra indole que despierten el interés de profesionales, favoreciendo estilos de
vida arriesgados y una débil vinculacion de la inseguridad como un problema de

interés politico.
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4.1.3 Seguridad Vial y accidentes de transito: el caso de Costa Rica.

El MSc. Roy Rojas (1998), senala que en Costa Rica en los albores de los anos
noventa, no se cuenta con un adecuado, confiable y riguroso sistema de revision
técnica de vehiculos, que garantizara la acreditacion de la flota vehicular nacional.
No existia una politica publica de aseguramiento de la calidad de vehiculos
importados, seguimiento sobre la cantidad de automotores en el pais y un control

de su vida util.

Asi mismo, se apreciaba una ausencia en la formulacion de politicas, estrategias y
programas de control, regulacion y prevencion de accidentes de transitc, sumado

a la influencia de los procesos globalizadores de las economias. (Rojas, 1998)

Lo anterior se agudiza debido a la escasa informacion sobre la situacion de Costa
Rica respecto a los accidentes de transito, que permitiera el desarrollo de acciones
acordes con las necesidades del pais, las intervenciones no son planificadas, ni
sustentadas en diagnosticos de la situacion de la seguridad vial. (Rojas, 1998).

De acuerdo con Gamboa y Rodriguez (1997), Costa Rica presenta una serie de
limitantes en cuanto a los sistemas de informacion y datos sobre accidentes de
transito y seguridad vial, por ejemplo, para inicios de los anos noventa, “no existia
un sistema de vigilancia epidemiologica de la seguridad vial, existe desarticulacion
de las fuentes de datos, no persiste un procesamiento sistematico ni homogéneo
de la informacion en el sistema vial y la informacion de las bases de datos no es

adecuada” a las necesidades en seguridad vial que persistian en el pais. p.12.

Hacia 1995 se evidencian otros problemas en seguridad vial, que motivd como
veremos mas adelante, la formulacién de politicas en esta materia; se sefnala en

base con Rojas:
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“El factor humano no es apreciado en una forma relevante y realmente son
poco abordados los factores atribuibles a las personas como sujetos de
intervencion desde una perspectiva integral.

Pesa un vacio en cuanto a reflexionar la problematica de la seguridad vial
como una situacion de naturaleza social, donde median factores del
contexto politico, econémico, social y cultural en el sistema vial del pais.
AuUn a inicios de la década de los noventa, el Consejo de Seguridad Vial no
formula politicas publicas ni desarrolla programas en materia de
prevencion, promocion y educacidbn para la poblacion, persisten
investigaciones con la Universidad de Costa Rica, que enfatizan en
aspectos técnicos.

Para los ahos noventa, la poblacion de Costa Rica es considerada como
victimas de accidentes de transito, relegando su rol como sujetos
participantes en el abordaje de la seguridad vial.

Existe una indiferencia en la incorporacion de las comunidades y las
municipalidades, para participar en acciones que promuevan la seguridad
vial.

La Ley de Transito por Vias Publicas y Terrestres N° 7331 de 1993, se
quedo en lo reglamentario, administrativo y no ha mostrado para la década
de los noventa, un aporte a la prevencion de accidentes. Ademas, en esta
ley se suprime la participacién del Ministerio de Salud dentro de la Junta
Directiva del COSEVI.

Con lo anterior, no se aprecia un trabajo interinstitucional e intersectorial en
forma articulada, se excluye al Ministerio de Salud y se deja al Instituto
Nacional de Aprendizaje, que dentro de sus funciones no contempla
ninguna modalidad de atencién a la seguridad vial.

Las campanas para promover la seguridad vial, siguen siendo publicitarias,
no sustentadas en estadisticas sistematicas.

Ante la formulacion de politicas publicas en seguridad vial, se encuentra
una serie de obstaculos para ser concretadas, en los niveles politico-

directivos se comprueban problemas en la capacidad de gerenciar politicas.
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10.También se evidencian para la década de los noventa, inconsistencias
entre el discurso politico y la asignacion presupuestaria para ejecutar las
politicas” (Rojas, 1998, pags. 46, 113).

Para Rojas, Roy (1998), la incidencia de accidentes de transito en Costa Rica, son
la manifestacion de una serie de condiciones globales que generan cambios en el
comportamiento de la poblacion y desarrollo del pais, tales como:
e “Apertura de mercados.
e« Economias globalizadas.
e Desarrollo tecnolégico y de la informacion.
e Nuevos procesos productivos.
e Nuevos procesos politicos.
¢ Modificaciones sustanciales en los procesos de socializacion.
e Nuevos valores culturales que modifican las dinamicas relacionales de la
poblacion.
e Procesos de descentralizacion de la intervencion del Estado hacia los
Gobiernos Locales.
e Aumento desmedido de la importacion de vehiculos, producto del
incremento de la actividad del comercio exterior” (Rojas, 1998, p. 48).

Estas transformaciones acontecidas en el modelo de desarrollo costarricense,
conllevan una serie de consecuencias sociales, tales como la inseguridad y la
violencia que se manifiestan en las carreteras, que deja como saldo un sinnimero

de accidentes de transito y la pérdida de vidas humanas en nuestro pais.

Segun el Informe Nacional de Desarrollo Humano del Programa de las Naciones
Unidas para el Desarrollo (2005), resulta preocupante que “seis de los diez paises
con mayor incidencia en muertes por accidentes de transito por cada 100.000
habitantes se encuentren localizados en América Latina. De la lista, Costa Rica
comparte con Nicaragua el noveno puesto, con una tasa de 20.1. p. 101 (Ver tabla
n° 10)
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Tabla N° 10

Tasa de muertes por 100.000 habitantes provocadas por accidentes de
transito en los diez paises con mayor incidencia, segun pais y afio mas
reciente disponible.

Ano Pais e Tasa
1999 El Salvador | 41.7
1995 Brasil 25.6
1998 | Colombia 24.2
2000 Kuwait 23.7
2000 Venezuela 23.1
2001 Letonia 227
2001 Republica de Corea 21.9
1994 Tailandia N 21.0
2000 Costa Rica 20.1
2000 Nicaragua 20.1

Fuente: Informe Nacional de Desarrollo Humano de PNUD (2006).

El estudio desarrollado por el PNUD (2006, p.103), establece la necesidad de
pensar los accidentes de transito y su correlacion con el consumo de bebidas
alcohdlicas, puesto que “la causa de muchos de los accidentes de transito en
Costa Rica esta relacionada con abuso del alcohol y el irrespeto a los limites de
velocidad”. Un estudio realizado en 1998 sobre la incidencia del alcohol en
accidentes de transito en Costa Rica, destaca que el “32% de los conductores
fallecidos por accidentes de transito (31 de 96 conductores), se encontraba en

estado de ebriedad”.

Sumado a lo anterior, se calcula que “mas de la mitad de estos casos mostraba
niveles de alcohol que generan serios trastornos en la capacidad de conducir”. Los
datos reflejan como ‘el 19% de los motociclistas fallecidos en accidentes se
encontraba bajo estado de ebriedad, lo mismo que un 13% de los peatones”.
(PNUD, 2006, p. 103).
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Las estadisticas evidencian que el fendmeno de los accidentes tiene repercusion
en todos los grupos etarios en Costa Rica. Sin embargo, el grupo entre “15 y 29
anos concentré el 31% de los fallecimientos por esta causa en el periodo 1999-

2003, sequido del segmento de 30 y 44 anos con un 26% y el de 45-59 con 18%
(PNUD, 20086, p. 103).

Segun informacion suministrada por PNUD (2006), “en todos los grupos de edad
se denota una aplastante presencia de hombres, quienes constituyen el 83% de
las victimas ftotales”. En lo concerniente a la distribucion espacial de los
fallecimientos por accidentes de transito en el periodo 1999-2003, “/a provincia de
Guanacaste posee la tasa mas alta de decesos por accidentes de transito (29.6
por 100.000 habitantes), seguida por Limén (26.6) y en tercer lugar Puntarenas
(24.1)" p. 103.

Durante el periodo 2001-2004, se registraron en Costa Rica como promedio,
15.591 muertes anuales. Segun el PNUD (2006), aproximadamente la mitad de
ellas fue producto de las enfermedades del sistema circulatorio (29.7%) y los
tumores (22.8%). Las causas externas (incluye accidentes de transito, suicidio,
homicidio y otros) constituyen la tercera causa de muerte mas importante (11.9%).
(Ver tablan® 11)

Tabla N° 11
Costa Rica: Distribucion porcentual del total de muertes, segin causa
(2001-2004)

Causas de muerte Total
Numero de muertes 62.362
Total 100%
Enfermedad del sistema circulatorio. 29.7
Tumores. 22.0
Causas externas. 1 119 g
Enfermedad del sistema respiratorio. 9.5
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[ Enfermedad del sistema digestivo. 69 |
' Enfermedades endocrinas y metabdlicas. 438
Enfermedades infecciosas y parasitarias. 2.6
Enfermedades del sistema nervioso. 2.4
Causas perinatales. s 2.4
Enfermedades del sistema genitourinario. 22
Malformaciones congénitas. 1.9
Otras causas I s®

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos suministrados en el Informe Nacional de Desarrolio
Humano de la PNUD (2006).

En el ano 2007, el Ministerio de Salud de nuestro pais desarrolldé una investigacion
respecto a la “Estimaciéon de la Carga de enfermedad en Costa Rica para el ano
20057, cuya finalidad es conocer los anos de vida saludable que se pierden debido
a enfermedad o muerte, mediante la estimacion de los afios de vida saludables
perdidos “AVISA”", que corresponden a la suma de afos perdidos por muerte
prematura mas los anos vividos con discapacidad.

Como parte de la investigacion, se estima que entre las diez principales causas de
pérdida de AVISA destacan patologias que producen una mayor carga de
discapacidad y constituyen el 65% del total de las causas, tales como el asma, la
dependencia del alcohol, accidentes de transito, entre otras (Ministerio de Salud,
2007). (Ver tabla n°12)
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Tabla N° 12
Costa Rica: Principales causas de anos de vida saludables perdidos
“AVISA”
(2005)
Prioridad Enfermedad/padecimiento Afos de vida % del total de
saludables perdidos | AVISA perdidos
B 1 | Dificultad respiratoria y asfixia en el 38275 107
periodo perinatal. B

2 | Accidentes de vehiculo de motor. 26456 7.4
3 | Dependencia del alcohol. 24676 6.9
4 | VIH/SIDA. 24619 B 6.9
5 | Trastornos depresivos mayores. 23628 6.6
6| Asma bronquial. = 23455 6.5
o 7 | Artritis reumatoide. 22745 63
8 | Infarto agudo del miocardio. 17250 4.8
9 | Diabetes Mellitus. 16412 46
10 | Lesiones accidentales. 14241 4.0

Fuente: elaboracién propia con base en el documento "Estimacion de la Carga de Enfermedad en Costa Rica para el ano
2005", Ministerio de Salud (2007).

Como parte de la investigacion realizada por el Ministerio de Salud (2007), se

destaca que en el caso de las pérdidas por AVP (anos de vida perdidos por

muerte prematura), “resultan relevantes los casos de infarto agudo del miocardio y

de accidentes de vehiculos de motor. Estas dos enfermedades son responsables

de la pérdida de una cuarta parte del total de AVP perdidos en el pais” p. 51. (Ver

grafico n°2).
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Fuente: elaboracion propia con base en el documento "Estimacién de la Carga de Enfermedad en Costa Rica para el afio
2005", Ministerio de Salud (2007).

Respecto a los casos de AVD (afos vividos con discapacidad), destacan
enfermedades como “dificultad respiratoria y la dependencia del alcohol como las
causas mas importantes”. No obstante, sigue cobrando importancia los accidentes
de transito como causantes de AVD en Costa Rica, al posicionarse en la sétima
posicion de las primeras 15 causas de AVD en nuestro pais (Ministerio de Salud,
2007, p. 51). (Ver grafico N° 3).



Grafico 3
Costa Rica: Primeras 15 causas de pérdida de AVD
% del total de AVD
(2005)

Enfermedad pulmonar obstructiva crénica 1,3

Epilepsia 1,5

Dependencia de drogas 29
Aborto 2.1
Diabetes Mellitus 3.1
Bajo peso al nacer 3,7
Osteoartritis 4,0
Lesiones accidentales 55

Accidentes de vehiculo motor
Asma 7,6

VIH/SIDA 9.6
Artritis Reumatoide 9.7

Enfermedades neuropsiquiétricas l 10,2
Dependencia del alcohol [ 10,4
Dificultad respiratoria Asfixia 14,5'

0 2 4 6 8 10 12 14 16

Fuente: elaboracion propia en base con el documento “Estimacion de la Carga de Enfermedad en Costa Rica para el afio
2005°", Ministerio de Salud (2007).

El Ministerio de Salud (2007), establece que existen tres grandes grupos de
enfermedades: las enfermedades no transmisibles que representan el 62 por
ciento del total de AVISA perdidos en el pais; el segundo grupo esta constituido
por las enfermedades transmisibles, causas maternas, perinatales y deficiencias
nutricionales, las cuales equivalen al 26 por ciento de la carga de enfermedad; y el
tercer grupo esta relacionado con lesiones accidentales y violencias (accidentes
de transito), incluidas como causas externas, que equivalen al 12 por ciento de la
carga de enfermedad. (Ver grafico N° 4).
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Fuente: elaboracion propia con base en el documento “Estimacion de la Carga de Enfermedad en Costa Rica
para el ano 2005", Ministerio de Salud (2007).

El Ministerio de Salud (2007) establece que segun la distribucién porcentual de la
carga de enfermedad segun sexo y los tres grupos de enfermedad, persiste un
balance entre sexos en las enfermedades no transmisibles (50% hombres — 50%
mujeres) y las enfermedades transmisibles (48% hombres — 52% mujeres). No
obstante, hay una marcada diferencia entre sexo y enfermedad en el caso de las
causas externas, donde los hombres perdieron mas del doble de los AVISA
perdidos por mujeres en el ano 2005 (72% hombres — 28% mujeres). (Ver grafico
N° 5)
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Fuente: Elaboracién propia con base en el documento “Estimacion de la Carga de Enfermedad en
Costa Rica para el afio 2005, Ministerio de Salud (2007).

Respecto al grupo de enfermedades relacionadas con causas externas, se ubican

entre las primeras cinco los accidentes de transito, seguido por las lesiones

accidentales, intoxicacion por plaguicidas, quemadura y accidentes ofidicos.

Segun el Ministerio de Salud (2007), el impacto de los accidentes de transito

“difiere entre sexos; asi, para los hombres constituye el 66% con respecto al total
de AVISAS y en el caso de las mujeres el 49%” p. 61. (Ver tabla N° 13)

Tabla N° 13

Costa Rica: Principales causas de pérdida de AVISA como porcentaje del
total perdido por Causas Externas, segin hombres y mujeres.

(2008)

Enfermedad % Hombres % Mujeres
Accidentes de vehiculo motor 65,7% - 48.8% =
Lesiones accidentales | = 27.4%  46,8%
Intoxicacién por plaguicidas 5.5% 39%
‘Quemaduras 1.3% 0,3%
Accidentes ofidicos 0,2% 0,1%

Fuente: elaboracién propia con base en el documento *Estimacién de la Carga de Enfermedad en Costa Rica para el afio

2005", Ministerio de Salud (2007).




Respecto a la incidencia de los accidentes de transito en Costa Rica, datos del
COSEVI (2007b) indica que éstos apuntan una evolucion sostenida de
crecimiento: para el afio 1995 se registran 44.358 accidentes, cifra que aumenta
para el afio 2000 en 50.358, mostrando otro ascenso de 57129 casos de
accidentes para el afio 2005. (Ver grafico N° 6)

Grafico N° 6
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos del Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2007-2011 del Consejo de
Seguridad Vial, 2007.

Un aspecto a considerar es la cantidad de personas que sufren heridas leves o
graves como consecuencia del percance; informacién del COSEVI (2007b) refiere
que las mayores consecuencias en accidentes de transito son para aquellas
personas que sufren lesiones graves o fatales.

Sin embargo, en el periodo 1996-2005, se presenta un aumento significativo de los
casos de victimas de accidentes de transito con lesiones graves en nuestro pais.
(Ver grafico n° 7). Segun el COSEVI (2007b), del 2003 al 2005 “/a cantidad de
heridos graves por habitante se incrementé en un 15.82% respecto al 2002" p. 9.
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos del Plan Estratégico Nacional de Seguridad vial 2007-2011 del Consejo de

Seguridad Vial, 2007.

De acuerdo con el COSEVI (2007b), otra categoria a considerar es la mortalidad,

si observamos el grafico n° 8, se evidencia un aumento de los casos de accidentes

de transito a lo largo del periodo 1996-2002, mostrando una disminucién en los

anos 2003 y 2004. A pesar de dicha disminucion, se presenta nuevamente un

ascenso en los casos de fallecimientos para el ano 2005, dato poco alentador que

manifiesta la necesidad de prestar atencion y actuar en materia de prevencion y

promocién de la seguridad vial. (Ver grafico n° 8)
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Fuente: elaboraci6n propia a partir de datos del Plan Estratégico Nacional de Seguridad
Vial 2007-2011 del Consejo de Seguridad Vial, 2007.

Datos del COSEVI (2007b), sugieren una relacion estrecha entre la edad de la
victima y fallecimiento por accidente de transito, “los habitantes de nuestro pais
fallecen en mayor cuantia a partir de los 15 afios alcanzando su pico entre los 20 a
24 afios, posteriormente conforme aumenta la edad disminuye la incidencia,
golpeando principalmente la poblacién econémicamente activa” p. 10. (Ver gréfico
n°g)
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Seguridad Vial, 2007.
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Respecto a los costos econdmicos que significan los accidentes de transito en
Costa Rica, estimaciones de organismos internacionales apuntan hacia el ano
2004 un gasto en atencion de accidentes de trafico de aproximadamente un 2,3%

del PIB.

Pese a que el periodo de estudio abarca de 1995-2005, se considera pertinente
brindar datos que permitan observar en la situacion reciente del panorama del
gasto por la atencion de accidentes y personas victimas. A continuacion se hace
referencia a los costos econémicos por la atenciéon en salud e incapacidades para
el ano 2008.

Estudios realizados por Loaiza (2008, 10 de agosto) sobre los costos econdémicos
que significan los accidentes de transito para el primer semestre del ano 2008, se
destaca que el Instituto Nacional de Seguros “atendi6 a 11034 personas
lesionadas en accidentes de transito y 115 fallecidos, lo que representé un

desembolso de ¢4314 millones por parte de la aseguradora’.

La distribucion del monto corresponde a “¢71033 millones por incapacidades
temporales, ¢219 millones por incapacidades permanentes, ¢192 millones por
muerte y ¢2870 millones en atencion médica, hospitalaria, medicamentos y otros”.
(Loaiza, 2008, 10 de agosto).

De acuerdo con el INS, se denoté un aumento en la inversion de atenciéon de
personas victimas de accidentes de transito, puesto que el desembolso en ese
ano fue “¢1039 millones mas alto en relacion con el primer semestre del 2007,

cuando se pagaron ¢3275 millones”. (Loaiza, 2008, 10 de agosto)

Datos de la Caja Costarricense del Seguro Social (2009) estiman que para el afo
2008, los accidentes de transito significaron un costo de ¢6384 millones, que

corresponden a un total de 48578 atenciones dirigidas a personas victimas de
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percances en las carreteras en los servicios de urgencias, en la consulta externa y

en los salones de internamiento de la CCSS. (Ver tabla N°14)

A esta cifra debe sumarse el pago de incapacidades por accidentes de transito
para el aho 2008, que ascendi6 a ¢165 millones. Segun la CCSS de “mayo del
2007 a octubre del afio 2008, la CCSS tramité alrededor de 20.000 incapacidades
por accidentes en carretera, de las cuales las motocicletas estan involucradas en
la mayoria”. (CCSS, 2009, p. 116)

Tabla N° 14
Costa Rica: Costos de los accidentes de transito para la
Caja Costarricense de Seguro Social
(Datos para el ano 2008)

| Centro de costos | Total de atenciones | Costo en millones de colones
Urgencias — 2meis 00 | ¢ 647
Consulta Externa | 17316 ¢ 395 ]
Hospitalizacion 1 3444 [ ¢5342
Total | 48578 | ¢ 6384

2009. San José, Cosla Rica: Impresién comercial de revistas del Grupo Nacion.

En sintesis, en materia de seguridad vial se identifican como expresiones de la

cuestion social, las siguientes:

1. Un perfil epidemiolégico a nivel mundial donde se estima que los accidentes de
transito ocupan el undécimo puesto en la lista de las principales causas de muerte,
que cobra el fallecimiento de aproximadamente 1.2 millones de personas y de 50
millones de personas lesionadas. Aunado a que sus victimas son principalmente
ninos(as) de 5 a 14 afos, jovenes y adultos(as) en edades de 15 a 44 afos,

quienes constituyen la poblacion econémicamente activa.
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2. El mayor niumero de accidentes de transito y victimas mortales por esta causa,
suceden en paises y regiones de ingresos bajos-medios como Africa, Asia, el
Caribe y América Latina, mismos que constituyen las regiones que sufren los
peores embates del sistema capitalista. Segun las proyecciones de organismos
internacionales, en los paises de ingresos bajos y medios, se incrementara el
nimero de accidentes de transito, sus victimas irian en aumento, asi como la cifra
de anos de vida ajustados perdidos por una discapacidad adquirida por esta
causa.

3. Se anota aquellas expresiones de la cuestion social relacionada con los efectos
psicosociales y fisicos que se generan en las victimas, sus familiares y personas
cercanas, debido a las secuelas de los percances en las carreteras, lo que
desencadena una disminucion en su calidad de vida, asi como implicaciones
econdmicas que ocasionan situaciones de pobreza.

4. En Ameérica Latina coexisten condicionantes que favorecen la ocurrencia de
accidentes de ftransito, relacionadas con un sistema capitalista que genera
diversas expresiones de la cuestion social como: situaciones de pobreza que limita
asignar recursos suficientes para la prevencion de los accidentes de transito,
crecimiento de la economia informal, el uso de productos mas baratos e
inseguros, deterioro de la red vial e infraestructura vial a causa de los recortes
economicos, la presencia de una flota vehicular (principalmente el transporte
colectivo) en condiciones no aptos para su circulacion o sobrecargados, la débil
institucionalizacién, la débil gerencia de politicas y la escasa participacion de
autoridades locales en la prevencion de accidentes, dificultades en el
cumplimiento de la legislacion, escasos espacios de participacion social, la
migracion rural urbana, zonas periféricas con aumento demografico y margenes
de seguridad minimos, factores socioculturales como el machismo y fatalismo que
desencadenan una cultura de riesgo, finaimente la ausencia de formacion
profesional en materia de seguridad vial, puesto que este tema no genera
estimulos economicos.

5. Desde organismos internacionales, se problematizan los accidentes de transito,

como un problema de salud publica y comportamiento civico, cuyos resultados son
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un sinnumero de fallecidos, personas con discapacidades adquiridas y un alto
costo social y economico para los paises, entre los cuales América Latina y el
Caribe no cuentan con la capacidad y recursos suficientes para afrontar los costos
en los sistemas de salud y presupuestos para invertir en seguridad vial.

6. En el caso particular de Costa Rica, se anota un perfil epidemiologico que nos
posiciona en el puesto noveno de entre los diez paises con mayor numero de
muertes por accidentes de transito, donde median principalmente el abuso de
alcohol y exceso de velocidad. Asi mismo, en nuestro pais los accidentes de
transito ocupan la segunda posicion entre las principales causas de anos de vida
saludables perdidos por una discapacidad "AVISA" y la sétima posicion entre las
causas de afnos vividos con discapacidad "AVD".

7. Destaca ademas el fallecimiento de personas en edades de 15 a 24 anos y de
25 a 44 anos, que representan la poblacidon econdomicamente activa, aunado al
alto costo economico que representa para nuestro pais la atencion de los
accidentes de transito, sus victimas y personas que adquieren una discapacidad,
que significan aproximadamente el 2,3% del PIB, distribuido en subsidios por
muerte, incapacidades temporales y permanentes, y atencion médica, hospitalaria,
medicamentos y procesos de rehabilitacion.

8. Destaca como parte de las transformaciones en el modelo de desarrollo
costarricense, la apertura de mercados y el desarrollo tecnoldgico, con la
importacion de vehiculos automotores, muchos de segunda categoria y en mal
estado de conservacion. Aunado al fomento de valores culturales y procesos de
socializacion, dirigidos al consumo, el poder, la agresividad, el reto, la
competitividad, entre otros, que genera representaciones de violencia social en las
carreteras, siendo los vehiculos y las carreteras un espacio para compensar las
limitaciones sociales, econémicas y de acceso a oportunidades que impone el
sistema capitalista, y satisfacer necesidades de poder, estatus e inclusién social.

9. Estos valores y procesos de socializacion no solo generan la violencia social en
las carreteras, sino que trae consigo la construccién de una “in"cultura vial, que
conlleva la propia satisfaccion de necesidades, irrespetar la normativa vial,

cometer acciones ilicitas y actitudes riesgosas como la conduccion de vehiculos
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bajo los efectos del alcohol, el exceso de velocidad, no uso de dispositivos de
seguridad, entre otros.

10. Los usuarios(as) de la red vial costarricense no cuentan con los elementos
suficientes para su proteccion, como por ejemplo persiste una red vial en
deterioro, ausencia o infraestructura inadecuada como rampas, puentes, zonas
peatonales, paradas de autobuses en zonas de riesgo, flota vehicular en mal
estado, deterioro del transporte publico, entre otros, como consecuencia de los
recortes econdémicos en la politica social (incluido el sector transporte y obras
publicas, con un atraso en la construccion y mantenimiento de la red vial de

aproximadamente 25 anos).

Como se apreciara en paginas posteriores, la politica de seguridad vial surge de
condiciones del contexto costarricense en los albores de los afos noventa. No
obstante, en la formulacion de la politica se consideran las expresiones de la

cuestion social en seguridad vial, principalmente los accidentes de transito.

Estas expresiones de la cuestion social en seguridad vial, se constituyen entonces
en el punto de partida de la politica social en estudio. Dicha politica se constituye
también en un mecanismo del Estado para atender y responder a dichas
expresiones de la cuestion social, en un contexto histérico donde emergen
factores politicos, econdémicos y sociales, compromisos nacionales e

internacionales y diversidad de actores sociales.

A continuacion se aborda el contexto histérico de la seguridad vial en Costa Rica,
la identificacion de actores sociales y una descripcion de los compromisos a nivel

nacional e internacional en esta materia.
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4.2 Contexto histoérico de la sequridad vial: Costa Rica

Como parte de los antecedentes historicos en materia de seguridad vial, se anota
que de los anos 1960 hasta 1978 los accidentes de transito “no son visualizados
como un problema que requiriera de la intervencion y atencion del Estado” (Rojas,
1998, p. 32).

Las campaias de comunicacion se dirigieron a aspectos informativos, e incluso
mostrar aspectos terrorificos de los accidentes de transito. La intervencion en
materia de seguridad vial “refleja un énfasis centrado en la construccion de la red
de carreteras abordado exclusivamente por ingenieros y el componente preventivo
es considerado en forma tangencial, otorgando privilegio a lo regulatorio y lo
ingenieril” (Rojas, 1998, p.34).

Respecto a la participacion de diferentes actores, se manifiesta como “/a
poblacion, los entes estatales y mas aun las municipalidades, no muestran un
interés sobre las acciones para prevenir los accidentes de transito, es decir no

ocupan un lugar prioritario en la agenda de sus intervenciones”. (Rojas, 1998)

Persiste un vacio en cuanto al registro de datos estadisticos de accidentes de
transito que sirvieran de sustento para el desarrollo de politicas en seguridad vial y
las acciones en materia de educacion vial y prevencion de accidentes de transito
se desarrollaron de forma aislada, con un enfoque regulatorio y sin el soporte de

investigaciones previas sobre las necesidades y problemas en seguridad vial.

Hacia el ano 1979 se crea el Consejo de Seguridad Vial, institucion que tendria
como objetivo “la centralizacion en un solo 6rgano de todo lo relativo a la
sequridad vial, el desarrollo de campanas de prevencion de accidentes y
divulgacion educativa, y el desempenrio en la fijacion de las politicas propias de la
materia”. (Rojas, 1998, p. 38).
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Sin embargo, “en los primeros 17 anos de existencia del COSEVI, se observé una
preeminencia por atender lo relativo al fortalecimiento institucional, la distribucion
de sus recursos financieros y se toca muy tangencialmente lo sustantivo, que es la
formulacion de politicas, estrategias y programas de prevencion de los accidentes
de transito”. (Rojas, 1998, p. 39)

Para el periodo 1979 — 1994 no se toma en cuenta la participacion de
comunidades, municipalidades y otros actores sociales en la formulacion,
ejecucion y evaluacion de politicas en materia de seguridad vial, los usuarios y
usuarias de la red vial son vistas como victimas o victimarios de los accidentes de

transito.

Las intervenciones en materia de seguridad vial continuaban privilegiando
aspectos regulatorios e ingenieriles, las personas no son valoradas como sujetos
participantes en la construccion y mejora de la seguridad vial y no se consideran

los accidentes de transito como un problema social y de salud publica.
Para mediados de los afios noventa, cuando inicia el periodo en estudio, nuestro
pais experimenta tres acontecimientos historicos que determinarian el abordaje de

la seguridad vial en Costa Rica, a saber:

1. Programa de Transformacion del Estado.

Con la administracion Figueres Olsen 1994-1998 se inicia una etapa de desarrollo
basada en la “Transformacion del Estado y sus instituciones”, con una estrategia
para avanzar hacia un “Estado libre de cargas que lo agobian y le impiden trabajar
de un modo mas eficiente, fijando prioridades y dandole seguimiento a los planes
y acciones de gobierno”. (MIDEPLAN, 1994, p. 154)

De acuerdo con el Plan Nacional de Desarrollo 1994-1998, el eje de la

transformacion del Estado debe estar dado por el “concepto de responsabilidad y
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rendimiento de cuentas... los Ministros deben concentrarse en establecer sus
prioridades, definir las politicas sectoriales, formular las grandes directrices, darles
seguimiento y evaluar los resultados de su ejecucion”. (MIDEPLAN, 1994, p. 162)

Asi mismo, el Programa de Transformacion del Estado, promovia una renovacion
de las instituciones publicas, una participacion democratica con la incorporacion
de las comunidades en aspectos relacionados con “/a direccion, la gestion y el
control de los programas del Estado y de las instituciones publicas, con la finalidad
de responder a los intereses de las grandes mayorias de la poblacién”.
(MIDEPLAN, 1994, p. 159)

Lo anterior implicaria cambios profundos en areas, sectores, instituciones vy
programas especificos a nivel legal, normativo, cultural, gerencial y administrativo,
que “pusieran el énfasis en los procesos, en los resultados y en la calidad del
servicio a los usuarios/as, lo que supone un concepto de responsabilidad y el
consecuente rendimiento de cuentas”. (MIDEPLAN, 1994, p. 173)

2. Descentralizacion en Costa Rica y gobiernos locales

El proceso de descentralizacion en Costa Rica se fortalece con el Plan de
Desarrollo 1994-1998 “Francisco J. Orlich” de la administracion Figueres Olsen,
que respalda la democratizacion del Estado mediante “principios de delegacion y
participacion... para que las diferentes comunidades conozcan, evaliuen y
participen en los distintos programas estatales que las afectan, desde la educacion
y la salud, hasta la politica crediticia y el ordenamiento territorial” (MIDEPLAN,
1994, p. 160).

Segun el MIDEPLAN (1994), con la administracion Figueres Olsen se impulsan
dos procesos: “la descentralizacion del poder central y la democratizaciéon del
poder local” p. 160, mediante una redistribucion de las competencias y recursos

entre los ministerios y las instituciones publicas, las municipalidades y las
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comunidades, para garantizar la coherencia de las acciones, programas y politicas
que se impulsen y apoyar a las comunidades técnica, politica y financieramente

para una adecuada gestion de los recursos.

Los procesos de descentralizacion del poder central y democratizacion del poder
local, implicaba una profunda transformacion de los gobiemos locales y el
establecimiento de reformas tales como: division de competencias entre el
gobierno local y la comunidad, modificacion del sistema de eleccion de los
municipes, de los sindicos, del ejecutivo municipal y de las distintas comisiones y
comités del cantén, consolidacion de la autonomia de los gobiernos locales con un
adecuado manejo del presupuesto asignado y creacion de mecanismos de

coordinacion entre los gobiernos locales de una misma region.

Otro aspecto que permitiria fortalecer los gobiernos locales es la derogacion del
codigo municipal de 1970 con la publicacion de un nuevo Codigo Municipal (Ley
N° 7794) del 18 de mayo de 1998, que viene a replantear la funcién de las
municipalidades, les confiere autonomia y les dota de mejores instrumentos para
instaurar un gobierno local eficiente y desarrollar politicas sociales con una vision

de crecimiento local.

Los procesos de Reforma del Estado, transformacion de las instituciones publicas,
descentralizacion y democratizacion del poder local en Costa Rica, se constituyo
en un “punto de partida para que las Municipalidades iniciaran una gestion
democratica que permita atender las demandas de la poblacion y la atencion de lo

social desde el espacio local”. (Calvo y Delgado, 2002, p. 35)

3. Proceso de Promocion de la salud, en el marco de la reforma del Sector Salud.

La corriente de Promocioén de la Salud es una estrategia internacional que se

consolida con la primera Conferencia Internacional reunida en Ottawa el 21 de
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noviembre de 1986, donde se emite la “Carta de Ottawa para la Promocion de la

Salud” dirigida a la consecucion del objetivo “Salud para todos en el afno 2000”.

La promocion de la salud consiste en “un proceso mediante el cual los individuos y
las comunidades estan en condiciones de ejercer un mayor control sobre los
determinantes de la salud y de ese modo, mejorar su estado de salud”. (OPS,

1996, p. 384).

Asi mismo, constituye una “estrategia dentro del campo de la salud y el ambito
social, que se puede considerar por un lado politica, en tanto esta dirigida hacia la
elaboracion de planes de actuacion concretos, y por el ofro como un enfoque que

promueve la salud y esta orientada hacia los estilo de vida” (OPS, 1996, p. 384).

Segun se establece en la Carta de Ottawa, la promocion de la salud tendria la
finalidad de “proporcionar a los pueblos los medios necesarios para mejorar su

salud y ejercer un mayor control sobre la misma” (OPS, 1996, p. 367).

Esto implicaria una participacion activa de las personas, las comunidades locales
y todos los sectores de la sociedad y basarse en varios prerrequisitos
fundamentales: elaboracion de una politica publica saludable, la creacion de
ambientes favorables, el reforzamiento de la accidon comunitaria, el desarrolio de

las aptitudes personales y la reorientacion de los servicios de salud.

Se cuenta también con la declaracion “Promocién de la Salud y Equidad”,
adoptada en la Conferencia Internacional de Promocion de la Salud del 12 de
noviembre de 1992 en Bogota, Colombia, que estableceria lineamientos y

estrategias para la promocion de la salud en América Latina.

En nuestro pais la promocion de la salud se fortalece con la Reforma del Sector
Salud, especificamente a partir de 1994 con el “Programa Nacional de Promocion

y Proteccion de la Salud”, articulando esfuerzos en la “Educacion para la Salud,
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Participacion Social y Comunicacion en Salud”, e integra los proyectos de
Educadores Comunitarios en Salud “ECOS”, Centros de Trabajo Saludables,
Centros Educativos Saludables y Cantones Saludables. (Colén, 1998, disponible

en www.ull.es/publicaciones/latina.htm)

Estos proyectos de promociéon de la salud adquieren importancia en el ambito de
la seguridad vial al ser incorporados por parte del COSEVI en la ejecucion de
acciones en materia de promocion, prevencion y educacion vial, en un contexto
donde se conciben los accidentes de transito como un problema de salud publica,
y con ello la necesidad de promover procesos participativos a nivel local y

nacional, dirigidos a construir una adecuada cultura vial.

A partir de estos tres acontecimientos surge una tercer etapa en materia de
seguridad vial 1995 - 2005, relacionada con un proceso de reconceptualizacion y
esfuerzo del cambio, que inicié con la transformacion y modernizacion del Consejo
de Seguridad Vial, el cual contemplaba un analisis de la situacion institucional en
las areas de Recursos Humanos, Finanzas, Organizacion y Marco Legal y una

propuesta para su reorganizacion.

Dicho proceso de cambio en el COSEVI obedece al “Programa de Transformacion
del Estado” de la administracion Figueres Olsen (1994-1998). Fue elaborado por
una Comision de Transformacion Institucional liderada por el entonces Director del
COSEVI MSc. Francisco Jiménez Reyes y el coordinador de la comision Lic. Roy
Rojas Vargas, se contd con el apoyo de dos asesoras especializadas y la

coordinacion del MOPT.

La Comision de Transformacion Institucional en el analisis del COSEVI determina
que dicha institucion se habia venido “desarrollando y expandiendo de manera
poco planificada, tratando de atender las crecientes demandas concernientes en
materia de sequridad vial, que a su vez han surgido de manera no muy ordenada’.
(COSEV], 1996, p. 6).



131

La Comision de Transformacion Institucional del COSEVI generé un analisis

FODA que reflejaba la situacion de la institucion a mediados de los anos noventa,

entre los principales hallazgos se recalcan:

 Patrimonio propio.

La injerencia politica en
la toma de decisiones
para aprobacion de los
proyectos y programas
de seguridad vial.

Mantener el liderazgo
en materia de seguridad
vial en el (territorio
nacional.

Tabla N° 15
Analisis FODA del COSEVI
(1995)

Fortalezas Debilidades Oportunidades Amenazas
Existencia de | La dependencia con el | Reforma legal que|La desconcentracion
personalidad MOPT. podria aclarar la | maxima de funciones
juridica. naturaleza juridica del | ligadas a una

COSEVI. autonomia
presupuestaria que

ven al COSEVI como
una caja chica.

El financiamiento de
los gastos operativos

de otras direcciones
que pertenecen al
MOPT.

Administracion del
fondo de seguridad
vial.

La ausencia de la figura
formal de  Director
Ejecutivo.

Asignar sumas dirigidas
para el desarrollo de
programas y proyectos
de seguridad vial del
fondo de seguridad vial.

La conformacion de la
Junta Directiva del
COSEVI por directores
bajo la dependencia
del MOPT.

Independencia en
su funcionamiento
administrativo.

Falta de competencia

disciplinaria del
personal de otras
direcciones que

participan en la labor del
COSEVI.

Regular todo lo
concerniente al transito
con la finalidad de
disminuir la incidencia
de accidentes viales.

Control de tutela
administrativa, velar
por el apego de la
legalidad.

Debilidades en el
control y evaluacion de
los recursos asignados
a las direcciones del
MOPT, debido a que no
se tiene jerarquia ante
ellas.
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Dispone de | La asignacién de los

presupuesto propio | recursos se ve afectada

para el | por el déficit que afecto

nombramiento  de | al MOPT, con lo cual se

personal. reducen los
presupuestos para
proyectos.

Fuente: Consejo de Seguridad Vial (1996). Documento base para la transformacion y modemizacion del Consejo de
Seguridad Vial. San José, Costa Rica: Comision de Transformacion Institucional, Consejo de Seguridad Vial, p. 14.

A partir de dicho analisis, se inicia un proceso en la “formulacion de politicas
publicas e integracion de enfoques para la atencion de los accidentes de transito,
considerandolos como un problema de salud publica y un problema social,

tecnoldgico, econémico y cultural de alta complejidad” (Rojas, 1998, p. 47).

Segun Rojas (1998), el proceso de reconceptualizacion aboga por la
“incorporacion de nuevos actores sociales, en la generacion de politicas publicas

locales y de acciones de regulacion, control, prevencion y promocion” p. 49.

Entran en la escena de la seguridad vial actores como los municipios, la
comunidad organizada y las instituciones estatales. El tema de la seguridad vial
pasa poco a poco a formar parte de las agendas de discusion de “municipios,
autoridades de gobierno central, medios de comunicacion masiva, entre otros”.
(Rojas, 1998, p. 53)

Asi mismo, destaca una nueva concepcion tanto de la problematica de la
seguridad vial como de su abordaje “considerando los componentes del sistema
vial como la flota vehicular, la via — el entorno, y los usuarios(as), como parte de
un mismo proceso que es condicionada por otros componentes del entorno”.
(Rojas, 1998, p. 49).

El Consejo de Seguridad Vial direccion6 las acciones en materia de educacion,

promocion y prevencion vial desde “una dimension de multicausalidad, los
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abordajes son integrales, intersectoriales, multidisciplinarios, y no solo se quedan
en lo preventivo, sino que también se facilita la promocion de habitos seguros de

desempeno en el sistema”. (Rojas, 1998, 51).

Para Rojas (1998), en esta etapa se “pretende dar una consistencia y direccion al
abordaje de la seguridad vial y prevencion de los accidentes de fransito, lo que

supuso el rediseno del funcionamiento de la institucion” p. 53.

4.3 Actores Sociales

A continuaciéon se exponen los resultados obtenidos en el estudio sobre los
actores sociales que forman parte del origen y desarrollo de la politica de
seguridad vial de Costa Rica, en el periodo comprendido de 1995-2005.

La exposicion se desarrolla tomando como base tres acontecimientos, que segin
el analisis documental realizado, constituyen hitos relevantes de la politica en

mencion:

Ley de Transito por vias publicas terrestres N° 7331 del 13 de abril de 1993.
2. Plan Quinquenal de seguridad vial 1995 — 2000.
Plan Nacional de Seguridad Vial 2001 — 2005.

4.3.1 Ley de Transito por vias publicas terrestres N° 7331 del 13 de abril de
1993.

En el ano 1991 el Poder Ejecutivo someti6 a conocimiento de la Asamblea
Legislativa un proyecto de ley de transito. El texto del proyecto de ley fue
elaborado por el COSEVI, con la colaboracion de una comision integrada por
funcionarios del MOPT y del Poder Judicial.

E! proyecto de ley de transito fue elaborado tomando en cuenta las metas en

seguridad vial del plan de gobierno 1990 — 1994, el criterio de Ingenieros, policias
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de transito, jueces de fransito, abogados en la aplicacion de la ley y especialistas
en medicina legal y se considero el aporte técnico y administrativo de instituciones
como el INS y el Ministerio de Salud. También, se estudiaron las reformas y
proyectos de ley anteriores, se revisaron codigos y leyes de transito de los
Estados Unidos y México.

De acuerdo con los resultados de la investigacion, los principales actores sociales
que formaron parte del proceso de formulacion y negociacion del proyecto de Ley
de Transito, cuyas necesidades, demandas, propuestas e intereses, configuraron
la Ley de Transito por Vias Publicas y Terrestres N° 7331, fueron: el MOPT, el
Consejo de Seguridad Vial, el Poder Judicial, las Municipalidades, la CCSS, la
Camara de Comercio de Costa Rica, la Contraloria General de la Republica, la
Asociacion Costarricense de Salud Publica, la Policia de Transito, la Unién
Nacional de Trabajadores de Obras Publicas y Transportes, la ciudadania y los

medios de comunicacion social.
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Ministerio de Obras Publicas y Transporte, Consejo de Seguridad Vial y Poder Judicial.

Necesidades

Demandas

Estrategias

La principal necesidad
de estas instituciones
era contar con una
nueva ley de transito
por vias terrestres, que
constituyera una
1Iegisl:acién moderna e
| integral, que tuviera un
| papel protagénico en
la disminucion de los
accidentes de transito
en Costa Rica. \'

|

En la exposicién de
motivos para la ley de
transito N° 7331 se
demanda acciones para
detener en un corto plazo
la ocurrencia de
accidentes en las
carreteras como:

* Un control policial
estricto.

* Elevacion de las multas
por infracciones.

* Sanciones mas severas
como la suspension de la
licencia de conducir.

Se aboga por la inclusion
de los siguientes
conceptos:

| * Conduccion temeraria.

* Conduccién bajo efectos
del alcohol o drogas.
*Adelantamiento indebido.
* Exceso de velocidad.

* Participacion en piques.
* Irrespeto al semaforo.

Parte de las estrategias
utilizadas por el COSEVI y
la comisién que participd
en la formulacién vy
negociacion de la
propuesta de la ley de
transito son:

* Apego a las directrices
emanadas en materia de
seguridad vial y
transportes del programa
de gobierno 1990 — 1994,
* Adaptacion de algunos
conceptos de seguridad
vial de leyes de transito
provenientes de los
estados de California,
Texas, Connecticut y New
Jersey de Estados Unidos
y el Reglamento de
Transito del Distrito
Federal de la Republica
de México.

* Analisis de los costos
econdémicos que
significaban los

Propuestas intereses
De las acciones | En el proyecto de ley
propuestas en el | de transito se
proyecto de ley de | visualizan algunos
transito se destaca: intereses por parte del
* Aumento de las multas | COSEVI relacionados
por infracciones a la ley, | con la implementacion

mismas que se fijaran  de ajustes
en funcion del salario | administrativos y
base de un oficinista 1 | financieros  en la
del régimen del Servicio | Administracion vial,
Civil para evitar la | que permitirian
desactualizaciéon de los | exonerar al COSEVI
montos. del pago de toda clase
* Suspension de la | de tributos.

licencia de conducir, en
casos como exceso de  Ademas, esta
velocidad, conduccion | institucién contaria con
temeraria, conduccion | la facultad para
bajo los efectos del]| transferir las sumas
alcohol o drogas y otras | recaudadas por las
infracciones a la ley. multas de infracciones
* Establecimiento de un | y pago por sobrante de
sistema de puntaje que | remate de vehiculos,

permitiera identificar | para formar parte del
conductores ' fondo de Seguridad
reincidentes, para \ vial del COSEVI.
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Se demanda
establecimiento de limites
especificos y medibles
para determinar si un
conductor se encuentra
sobrio, en estado de
ebriedad o pre-ebriedad.

Ademas, en el proyecto
de ley se expresa una
peticion por calificar la

| licencia de conducir como

un privilegio de los y las
residentes del pais y no
como un derecho y asi
comprender que solo
podrian  conducir  un
vehiculo personas que no
incurrieran en acciones
que generaran accidente
de transito.

el  accidentes de

transito
para las instituciones del
Estado como el INS en
pago de indemnizaciones.
* Se transciende de
mostrar simples datos
estadisticos, a crear un
proceso de concienciacion

de los danos y
consecuencias  sociales
que originan los
accidentes de transito en
las victimas, sus
familiares, las
comunidades y la

sociedad en general.

proceder a la
suspension de la
licencia de conducir por

6 hasta 24 meses,
recargos en los seguros
respectivos y

obligatoriedad de repetir
los cursos de educacion
vial.
* Establecimiento de
nuevos dispositivos de
seguridad obligatoria en
los vehiculos como
cinturones de seguridad
en todos los asientos,
desempanador en
ambos parabrisas,
asientos de seguridad
para nifos Yy nifas
menores de 4 afnos y

exoneracion de
impuestos para
dispositivos como

chalecos y bandas
reflectivas para ciclistas
y peatones.
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Necesidades

Demandas

Estrategias

Propuestas

Intereses

En el mes de mayo

de 1992 como
iniciativa de la
Municipalidad de
Heredia, en sesion
ordinaria N° 276-96
celebrada el dia 5
mayo de 1992, surge |
la  necesidad de
enviar a la Asamblea
Legislativa una

petitoria para agilizar
y aprobar el proyecto
de ley de transito,
considerando que
‘hace mas de un afio
se encuentra el
proyecto en estudio
en el Congreso y por

el cual existe un
clamor general para
que el mismo se
ponga a despacho’.
(Asamblea
Legislativa,

expediente n° 11182,
p. 1721)

La Municipalidad de

Heredia

considerando los
accidentes de
transito como ‘la

primera causa de
muerte en Costa
Rica” (Asamblea
Legislativa,
expediente n° 11182,
p. 1721), envia al
presidente de |la
Asamblea Legislativa
una solicitud para:

* Incluir en el orden
del dia la discusion y
aprobacion del
proyecto de ley de
transito.

* Dictaminar y
discutir el proyecto
de ley de transito,
para contar con una
ley que contemple
multas y sanciones
severas.

Una estrategia desplegada
por la Municipalidad de
Heredia dirigida a ejercer
presion para que el Estado
responda a sus demandas,
es la movilizacion de las
diferentes municipalidades
del pais para apoyar el
acuerdo asumido en dicha
institucion, mediante el
envi6 de telegramas a la
Asamblea Legislativa.

La mocidn recibié apoyo de
Municipalidades que se
manifestaron de forma
escrita ante la Asamblea
Legislativa, por ejemplo las
Municipalidades de Santo
Domingo, Turrialba,
Cartago, Canton de El
Guarco, Flores, Oreamuno,
Montes de Oro, Sarapiqui,
Buenos Aires de
Puntarenas, Corredores,
Los Chiles, Guatuso, San
Ramon, entre otras.

Basicamente el rol de
las Municipalidades en
el escenario de la
formulacion de la ley
de transito N°7331,
gira en torno a la
solicitud de incorporar
en la agenda de la
Asamblea Legislativa
el estudio del proyecto
de ley de transito:

* “Poner a la mayor
brevedad la discusion
y aprobacion de tan
importante  proyecto
como un instrumento
de  prevencion y
disuacion que evitara
la pérdida de vidas

innecesarias de
muchos
costarricenses,
especialmente de
nifos”. (Asamblea

Legislativa, expediente
n® 11182, p. 1721)

Se percibe un interés especifico
de las Municipalidades del pais
por la transferencia de recursos
econdmicos para la inversion en
seguridad vial, tal como se
determina en el articulo 217,
inciso b) de la Ley de Transito
N° 7331: “las sumas recaudadas
por el concepto de multas por

infracciones, el Consejo de
Seguridad Vial realizara
semestralmente una

transferencia del diez por ciento
(10%) a las municipalidades de

toda la Republica... estas
sumas se destinaran,
exclusivamente para financiar

proyectos de seguridad vial” p.
87. ‘

Esta disposicion permitiria a las |
Municipalidades participar en la |
escena de la seguridad vial y |
desarrollar acciones en esta

materia a nivel local, acorde con |

las necesidades de cada
comunidad y contar con los
recursos  econémicos  para

financiar los proyectos viales.
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A continuacion, se describe la participacion de otros actores sociales institucionales que se pronunciaron por la

aprobacion de la Ley de Transito por vias publicas terrestres N° 7331.

Caja
Costarricense de
Seguro Social
“CCSS”

| Legislativa respecto a la prestacion de servicios médicos, la institucion expone que la CCSS debe “suplir los

La Junta Directiva de la CCSS en documentacion N° 8281 del 4 de junio de 1992, se pronuncia ante la Asamblea
Legislativa para la aprobacion del proyecto Ley de transito. Esto obedece a los costos econdmicos que significan
para el sector salud la atencion de personas victimas de accidentes de transito y la necesidad de contar con la
capacidad y condiciéon econdmica para brindar una atencion en salud satisfactoria.

Para la CCSS, los accidentes de transito para nuestro pais se traducen en un “costo anual aproximado de cinco
mil millones de colones”. Por tanto, para esta institucion la aprobacion de la ley de transito “contribuiria a reducir
los accidentes”. (Asamblea Legislativa, expediente n® 11182, p. 1723)

En un segundo pronunciamiento de la CCSS a peticion de la Comision de Asuntos Sociales de la Asamblea

servicios que el INS esta imposibilitado de ofrecer, ya que no posee hospitales en ningun lugar del pais... en la
inmensa mayoria de los casos, no existe posibilidad de cobro alguno al INS, mas bien debe la CCSS hacerse
cargo de pacientes complicados, graves, a quienes debe dar la atencion que requiere el afectado para que pueda
restablecerse”. (Asamblea Legislativa, expediente n® 11182, p. 1723)

Ademas, la CCSS indica que los montos de las pdlizas son insuficientes para permitir la participacion de dos
instituciones como la CCSS y el INS en la prestacion de servicios de salud dirigido a personas afectadas por
accidentes de transito. De esta manera, la participacion de la CCSS gira en torno al interés de la institucién por
definir las facultades que le corresponderian al INS y la CCSS en la atencion de personas victimas de accidentes
viales y aspectos relacionados con las prestaciones econémicas y sanitarias, indemnizaciones, cobertura del
seguro obligatorio de vehiculos, derechos de los lesionados o derechohabientes, esto debido al alto costo
economico que significaba para la CCSS la atencién de victimas por accidentes en las carreteras.

Camara de
Comercio de
Costa Rica

'La Camara de Comercio de Costa Rica es otro actor social que se pronuncid ante la Asamblea Legislativa

respecto a la situacion de los accidentes de transito en Costa Rica y manifiestan su interés por agilizar la
aprobacion del proyecto de ley de transito.
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Por medio del comunicado N° DE-364-92, la Camara de Comercio de Costa Rica expresa su preocupacion por
“la lentitud con que avanza la aprobacién del proyecto de ley... y la urgencia de contar con un marco regulatorio
de la actividad vial en nuestro pais, que cuenta con indices de siniestralidad entre los mas elevados de
Latinoameérica. Es preciso la aprobacion de esta ley para brindar a las autoridades respectivas las herramientas
necesarias para sancionar a los infractores”. (Asamblea Legislativa, expediente n° 11182, p. 2241)

En opinién de la Camara de Comercio de Costa Rica, era fundamental que se agilizara la discusion del proyecto
de ley, el que consideraba debia estar “por encima de intereses politicos, para el bienestar de la nacion”.
(Asamblea Legislativa, expediente n° 11182, p. 2241)

Contraloria
General de la
Republica

La Contraloria General de la Republica entra en la escena del proceso de formulacion de la ley de transito N°
7331 en un comunicado con fecha del mes de octubre del afio 1992, que expresa el interés de esa institucion por
el proyecto de ley de transito, principalmente hacia aquellos aspectos referidos al uso de vehiculos del Estado.

La Contraloria General de la Republica manifesté su preocupacion e interés porque los vehiculos de la |
administracion publica fueran utilizados en forma pertinente, y elabora dos documentos relacionados con
“Normas técnicas de control interno sobre el uso y mantenimiento de vehiculos de las entidades y érganos
sujetos de fiscalizacion” y un “Reglamento para el uso de vehiculos en el seno de la administracion publica”, los
cuales pone a disposicion de la Asamblea Legislativa como una base de caracter juridico y técnico que
contribuyera en la formulacion de la ley de transito.

Asociacion
Costarricense de
Salud Publica
“ACOSAP”

En el mes de junio de 1992 la Asociacion Costarricense de Salud Publica “ACOSAP”, envia un comunicado al
presidente de la Asamblea Legislativa solicitando la aprobacién del proyecto de ley de transito, a saber: “/a
ACOSAP, al igual que la gran mayoria de la sociedad costarricense, anhela la pronta promulgacién de la nueva
Ley de Transito, que propicie la reduccién de los accidentes de transito, que tanto dolor y perjuicio provocan en
nuestra poblacion”. (Asamblea Legislativa, expediente n® 11182, p. 1664) |

La ACOSAP para sustentar su petitoria, obtuvo la opinion de personas asistentes a la Il Feria Nacional de
Promocién de la Salud celebrada en la Plaza de la Cultura en San José y logra recabar un numero significativo
de firmas de ciudadanos y ciudadanas que se promulgan a favor de la pronta aprobacion de la ley de transito, |
mediante un documento “Manifiesto en apoyo a la aprobacion de la ley de transito”. '
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Para la ACOSAP, las autoridades de transito no contaban con una ley adecuada, motivo por el cual instan a los |
diputados y diputadas para que a la “mayor brevedad le den el tramite de aprobacion a tan importante ley... en
un momento histérico para actuar en forma efectiva contra los accidentes de transito”. (Asamblea Legislativa,
expediente n® 11182, p. 1665) '

La ACOSAP es un actor social significativo en la formulacion de la Ley de Transito N° 7331, que funciona como

- un grupo de presion ante la Asamblea Legislativa y con capacidad de ejercer un proceso de movilizacion social, |
plasmado en un documento “manifiesto”, que muestra una sociedad demandante de un cuerpo legal que
responda y brinde soluciones al flagelo de los accidentes de transito.

Policia de En el mes de julio de 1992 se recibe en la Comisién de Asuntos Hacendarios de la Asamblea Legislativa un
Transito (Ad- documento del Cuerpo Especial de la Policia de Transito/Grupo de Vigilancia Pasiva, conformado por
Honorem) Inspectores de transito Ad-Honorem, quienes expresan su necesidad de contar con la potestad de continuar sus

actividades como inspectores de transito Ad-Honorem en el marco del proyecto de ley de transito que se
estudiaba en la Asamblea Legislativa.

| A pesar de tratarse de un interés personal por parte del grupo de Inspectores, se destaca que su manifestacion
pone en relieve aspectos que eran fundamentales de analizar en la formulacién de la Ley de Transito, pueden
citarse situaciones relacionadas con las “sanciones para aquellas personas o padres de familia que permiten que
un menor de edad conduzca un vehiculo sin estar inscrito como tal... o el caso de un peaton que cruce la calle en
un lugar no autorizado”. (Asamblea Legislativa, expediente n° 11182, p. 1862)

Se subraya la participacion de este actor en la solicitud de aprobar el proyecto de ley de transito, que a su
parecer constituiria para los y las costarricenses y la Direccidon de Transito “una herramienta, una ley moderna,
eficaz y actualizada, y asi poder llevar un poco de tranquilidad a las familias costarricenses que han perdido a
| sus seres queridos en accidentes de transito y que por tenerse una ley obsoleta, muchos irresponsables se
encuentran aun conduciendo sus vehiculos libremente”. (Asamblea Legislativa, expediente n° 11182, p. 1863)

Uniéon Nacional | La UNATROPYT es un sindicato en defensa de los intereses de las y los trabajadores del MOPT, para quienes
de Trabajadores | en el proyecto de ley de transito se establecia un régimen disciplinario fuera del Servicio Civil, condicion que
de Obras afectaria al personal de la Direccion General de Transito, motivo por el cual se pronunciaron ante la Comisién de
Publicas y Asuntos Hacendarios de la Asamblea Legislativa.

' Transportes

_“UNATROPYT” — S
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Es evidente que la UNATROPYT abogé por la defensa de los intereses laborales de las y los trabajadores que |
| representa. Sin embargo, se destaca el apoyo por la aprobaciéon de la Ley de Transito, la cual califica como

“capaz de detener la violencia que existe en las carreteras y la irresponsabilidad en cuanto al uso de vehiculos en
| mal estado, tanto en el uso particular como en el uso publico del transporte”.
) Ademas, como parte de las demandas de la UNATROPYT en su pronunciamiento, se percibe una solicitud para
que la Asamblea Legislativa brinde apoyo al Ministro de Obras Publicas y Transportes y al Presidente de la
Republica para “el tramite y promulgacion de la nueva ley de transito”. (Asamblea Legislativa, expediente n°
11182, p. 1179)

|
|
Ciudadania

Es relevante mencionar la participacion de seis ciudadanos que se pronuncian ante el Presidente de la Asamblea
Legislativa solicitando “se ponga en ejercicio y aplique la nueva ley de transito”. Asi mismo, es evidente la
insatisfaccion de estos y estas ciudadanas por el tiempo transcurrido para estudiar, discutir y aprobar la ley de
transito. Es importante anotar que el proyecto de ley inicia su proceso el 6 de marzo de 1991 y se constituye en
Ley de Transito hasta el 13 de abril de 1993 (Asamblea Legislativa, expediente n® 11182, p. 1731)

Estos ciudadanos emitieron su criterio sobre aspectos que consideraban debian atenderse y contemplarse en la
ley de transito tales como el control estricto sobre “el numero de pasajeros en los buses, responsabilidad por el
abuso de velocidad, regulacion del trafico y el respeto hacia el usuario y su seguridad”. (Asamblea Legislativa,
expediente n° 11182, p. 1731)

Medios de
comunicacion
social

Se hace referencia a los medios de comunicacion escrita (periddico La Nacion y La Republica), en este contexto
ambos medios demandan al gobierno agilizar los tramites para la aprobacién del proyecto de ley de transito,
definido por el periédico La Republica como “una ley vital para poner fin al caos que viven las calles del pais y
que paradojicamente seguia en lista de espera”. (Méndez, 1993a, 16 de febrero)

Asi mismo, en el periédico La Nacién califica el proyecto de ley de transito como un “viacrucis legislativo, a pesar
que se ftrata de una iniciativa muy importante para el pais... para contrarrestar los accidentes de transito’. |
(Murillo, 1993a, 16 de febrero)

[
Los medios de comunicacion social informan sobre anomalias en el proceso de estudio de la ley de transito, en
cuanto mediaban intereses politicos, a saber: “el gobierno no se ha preocupado por enviar al parlamento dicha
ley porque primero estaba interesado en beneficiar algunos sectores con la asignacion de placas de taxis... se |
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estaban otorgando placas a familiares y amigos de altos funcionarios del MOPT, sin que hayan sometido m’ﬁgan
estudio técnico”. (Méndez, 1993b, 21 de febrero)

El periédico La Nacion indica que “familiares de algunos legisladores y jerarcas del poder ejecutivo estan
poniendo a derecho a decenas de taxistas piratas (ilegales), los funcionarios que conceden tales autorizaciones
obligan a los taxistas a colocar un distintivo de la tendencia del Dr. Miguel Angel Rodriguez, precandidato
' Socialcristiano”. (Murillo, 1993b, 13 de marzo)

En este aspecto, no se cuenta con informacion que indique la veracidad de lo expuesto por los medios de
comunicacion. Pero segun el proyecto de ley de transito, en el proceso de formulacién y estudio de la ley, actores
del sector transporte generan un debate en torno a la posicion que ocupaban en la legislacion para el desempefio
de su actividad laboral. Por ejemplo, la Union de Taxistas Costarricenses (transporte publico autorizado), se
manifiestan de forma escrita a la Asamblea Legislativa, con la finalidad de demandar una ley de transito que
regulara el ejercicio “no autorizado, riesgoso e ilegal del servicio publico de taxis pirata”. (Asamblea Legislativa,
expediente n° 11182, p. 1846)

Por su parte, la Asociacion de Servicios Multiples de Transporte Triangulo Amarillo y la Cooperativa de Servicios
Tucéan (ambas ilegales) se dirigen a la Asamblea Legislativa con el interés de ser tomados en consideracion en el
proceso de formulacion de la Ley de Transito, con el propdsito de contar con la legalidad y permisos para!
desempenarse en el transporte publico. r

Otro aspecto que se percibe en los medios de comunicacion es el énfasis en la ley de transito como un cuerpo [

normativo para la aplicacion de multas y sanciones por infracciones cometidas por conductores, relegandoI

importancia a aspectos relacionados con educacion vial y prevencion de accidentes de transito, por ejemplo Loria

1 (19983, 20 de febrero) del periodico La Republica, expresa la importancia de respetar la ley de transito y la |
seguridad de los semejantes, para ello considera necesario que “predomine el imperio de la ley y que sus

| postulados se impongan a base de sanciones fuertes, porque de lo contrario sigue siendo letra muerta”.
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Retomando la participacion de los diferentes actores sociales en el proceso de
formulacién, estudio y aprobacion del proyecto de ley, que dio como fruto la Ley de
Transito por vias publicas terrestres N° 7331 del afno 1993, se percibe un interés
general de los y las ciudadanas, medios de comunicacion y representantes de
instituciones del Estado, Municipalidades, sindicatos, asociaciones, grupos
organizados, entre otros, por que Costa Rica contara con un marco legal en el
ambito de seguridad vial, que constituiria una oportunidad de dar respuestas
efectivas contra los accidentes de transito acorde con las necesidades del pais.

Actores sociales como la Camara de Comercio de Costa Rica, la Union Nacional
de Trabajadores de Obras Publicas y Trasportes y los medios de comunicacion
social, se manifiestan para exigir al Estado agilizar la aprobacién de la ley de
transito. Las Municipalidades de diversas comunidades y sectores del pais, entran
en escena como un grupo de presion que también solicitan aligerar los tramites
para aprobar la ley, la que calificaban como un instrumento para la prevencion de
accidentes de transito, que evitaria la pérdida de vidas humanas.

Otros actores sociales juegan un papel significativo al ubicar en debate temas y
aspectos que eran fundamentales analizar en el proceso de formulacion de la ley
de transito, por ejemplo la CCSS aporta en cuestiones sobre las poélizas y atencion
en salud para personas victimas de accidentes de transito; la Contraloria General
de la Republica interviene en cuanto a la regulacion de vehiculos del Estado y la
Policia de Transito Ad honorem en aspectos de conduccion de vehiculos por parte
de menores de edad y regulacién del comportamiento de los peatones.

Es significativo la participacion de la Asociacion Costarricense de Salud Publica
“ACOSAP” como un grupo de presion, en cuanto logra movilizar a la sociedad civil
mediante el "Manifiesto en apoyo a la aprobacion de la ley de transito”, que mas
alla de ser papel, constituye un medio para sensibilizar a las personas (a propésito
de la Feria de Promocion de la Salud), sobre la importancia de contar con una ley
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de transito que mejore la situacion de la seguridad vial en el pais y emita una

regulacion dirigida a la prevencion de accidentes de transito.

Ademas, los aportes, recomendaciones y movilizacién social en torno a la Ley de
Transito N° 7331, no se ejercid solamente desde las instituciones vy
organizaciones, sino que destaca la participacion de los medios de comunicacion
social para agilizar la aprobacién de la ley y poner de manifiesto irregularidades en

el proceso de formulacion de la ley.

Sobresale la participacion de los y las ciudadanas tanto mediante la firma del
“Manifiesto en apoyo a la aprobacion de la ley de transito”, como por medio de un
escrito por parte de seis ciudadanos que se pronunciaron ante el Presidente de la
Asamblea Legislativa, solicitando la aprobacién de la ley de transito y la atencion
en criterios como el exceso de velocidad, regulacion del trafico y el respeto a la

seguridad de las personas en la red vial.

No obstante, se aprecia como los actores sociales contemplan la ley de transito
como un cuerpo normativo y legal, dirigido a la aplicacion de sanciones hacia
aquellas personas causantes de accidentes de transito, elevar las multas por
infracciones a la ley, suspender la licencia de conducir, establecer un mayor
control policial, regulacién del trafico, normas sobre el uso de vehiculos del Estado
y acciones respecto a la atencion en salud de personas victimas de accidentes de

transito, disposiciones relacionadas con las pélizas, entre otras.

En la participacion y expresion de opiniones y necesidades de los diversos actores
sociales no se contemplan propuestas dirigidas a la promocion de estilos de vida
saludables que incluyan la seguridad vial, promocion y prevencion de accidentes

de transito como un factor determinante para la salud y bienestar de las personas.

Ademas, se aprecia escaso apoyo o pronunciamientos para demandar el

desarrollo de programas de educacion vial, que transcienda del curso para
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personas que solicitan una licencia de conducir, a un proceso que contribuya a
sensibilizar a las personas sobre sus comportamientos y el derecho a ejercer sus

diversos roles en la red vial de forma segura y responsable.

Algunos actores sociales insisten en mostrar a los accidentes de transito como un
flagelo que afecta principalmente a nifos, nifas y adolescentes. No obstante,
faltan propuestas de proyectos de seguridad vial que centren la educacién como
un pilar fundamental para que las personas desde su etapa de la nifiez, adquieran

conciencia sobre el respeto de los derechos humanos y la vida humana.

En la formulacion del proyecto de ley de transito por vias publicas terrestres,
persiste un vacio no evidenciado por los actores sociales en cuanto al repunte de
acciones en materia de promocion, prevencion y educacion vial para el
establecimiento de un sentido de conciencia sobre los accidentes de transito,
mediante el desarrollo de programas en materia de seguridad vial, iniciativas de
incorporacion de la sociedad civil y comunidades en la implementacion de
medidas de seqguridad vial y el trabajo interinstitucional.

Sin embargo, se destaca que el proyecto de ley constituyé una iniciativa para que
nuestro pais contara con una ley actualizada en materia de seguridad vial y se
brindara un espacio de apertura para la participacion de las Municipalidades en
proyectos de seguridad vial.



4.3.2 Plan quinquenal de seguridad vial 1995 - 2000.
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Tomando en cuenta el documento base para la transformacion y modernizacion del Consejo de Seguridad Vial, y el

analisis FODA desarrollado por el COSEVI sobre la situacion de la institucion para mediados de los afios noventa, se

perciben las siguientes demandas, necesidades, estrategias, propuestas e intereses de esta institucion, en la formulacion

del Plan Quinquenal, asi como la evidencia de otros actores sociales que formaron parte del proceso.

Actores Sociales

Consejo de Seguridad Vial

Necesidades Demandas Estrategias Propuestas
Con el proceso deiCon base en el | La estrategia sobre la | La propuesta de
transformacion y | analisis FODA, la | cual se desarrolld la reorganizacion del
modernizacion  del | Comisidn de | propuesta de COSEVI consistia en
COSEVI, surgen una | Transformacion reorganizacion del un replanteamiento de
serie de necesidades | Institucional del | COSEVI, se sostenia ' la mision institucional y
institucionales que | COSEVI  determina | en el Programa de una concepcion
debian recibir una  como demandas: Transformacion  del | integral de la
respuesta oportuna, | * Reformar la Ley de | Estado, que se gestd | administracion de la
de lo contrario no se | creacion del Consejo | en el gobierno | seguridad vial.
contaria con una | de Seguridad Vial. Figueres Olsen bajo
institucion con la|* Contar con los|la necesidad de|En primera instancia
capacidad suficiente | recursos suficientes | modernizar la | se propone el traspaso
de afrontar los | para crear una cultura | administracion de las areas de
problemas del pais | organizacional que se | publica, para su | Educacion Vial,
en materia de | enfoque a la gerencia. | eficiencia, mejorar los | Ingenieria de Transito

seguridad vial,

* Contar con una

' base para realizar el

servicios y reducir el
gasto publico.

y Policia de Transito al
COSEVI, las cuales

Intereses

La propuesta de transformacion y

modernizacion del COSEVI

perseguia una serie de intereses
institucionales, entre los mas
relevantes se subrayan:

1. “Contar con un sistema para la
racionalizacion en el uso y
administracion de los recursos.

2. Marco legal que aclare la
naturaleza juridica del COSEVI
en relacién con la dependencia
del MOPT,

3. Dotar al COSEVI de los bienes

y servicios para sus propositos

institucionales.

4. Liderazgo en la definicion de

politicas en seguridad vial.
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Entre las | analisis de procesos y | El contexto | eran administradas | 5. Priorizar en la asignacion de
necesidades que | concienciar al | sociopolitico anteriormente por el los recursos en programas y
contemplaba el personal de los | significaba una | MOPT. Dicho traslado proyectos de seguridad vial.
COSEVI se pueden  errores que se | oportunidad para | contaria también con | 6. Contar con la capacidad para
citar: realizan en la | promover un proceso | un proceso de el autofinanciamiento de los
* Ordenamiento de | ejecucion de los | de cambio | modernizacion de las programas de seguridad vial.
los servicios que se | procesos. institucional y | funciones que las 7. Crear un sistema de
presta. * Integrar los servicios | presentar propuestas | areas desarrollaban en evaluacion y control de los
* Oportunidad para | relativos a la | de renovacion ante el | materia de seguridad programas Yy proyectos de
cuestionar y | seguridad vial en un | MIDEPLAN. vial. seguridad vial.

replantear el | solo ente coordinador 8. Elaboracion de estadisticas
quehacer y ejecutor, bajo la La transformacioén | Proceder con el relacionadas con la seguridad
institucional. rectoria del MOPT. | esperada  en el | traslado de esas areas vial.

*  Replanteamiento | * Contar con apoyo\COSEVI se ejecutaria | al COSEVI y su|9. Desarrollo de proyectos
de los objetivos | gubernamental, paralmediante ‘la | integracion con la comunales de seguridad vial,
generales y normas | desarrollar una | simplificacion, administracion de su tales como parques infantiles y
operativas planificacion integral y | desburocratizacion, financiamiento patrullas escolares.
especificas de la | global. introduccion de la | permitiria “concentrar | 10.Procesos integrales de
estructura  juridica | * Desarrollar normas | informatica, en un solo organismo educacion vial que incidan en
administrativa. 'para el accionar modificacion del tipoy | la atencion de Ia el mejoramiento de la cultura
* Independencia del | institucional. cantidad de recursos | seguridad vial del pais, vial del pais.

| MOPT. o Gestar la = necesarios, el agilizar los servicios, | 11.Moédulos de capacitacion vial
* Capacidad para | participacion total de  replanteamiento y | racionalizar en una dirigidos a empresas privadas
constituirse en una | los y las funcionarias reordenamiento  del | sola  entidad  los con grandes flotas vehiculares,
institucion lider en|en el proceso de proceso en partes, recursos, evitar la cooperativas de taxis,
materia de seguridad | cambio institucional. | para Jlo cual se | duplicidad de empresas de buses.

vial en el pais y por|* Implementar el aplicarian estrategias funciones y facilitar el | 12.Modulos educativos de
ende, incidir en el | pensamiento de reingenieria de | disefio, ejecucion y seguridad vial incorporados al
mejoramiento de la  estadistico, para | procesos, acorde con @ evaluacion de sistema nacional de salud.
calidad de vida de la | contar con datos | la vision y mision de | procesos en materia | 13.Elaboracion de un plan
ciudadania en | concretos y|la institucion”. | de  seguridad  vial”. estratégico de seguridad vial”,
materia de seguridad | proyecciones certeras | (COSEVI, 1996, p.|(COSEVI, 1996, p. 90)

vial. en seguridad vial. 81).
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Con los resultados del diagnostico institucional, el COSEVI establecio una serie de
areas prioritarias, acciones y politicas en materia de seguridad vial, que da origen
al Plan Estratégico Quinquenal 1995 — 2000, el que significaba una oportunidad
de participacion y apertura del tema de seguridad vial en las agendas de discusion

de otros actores sociales.

Para el desarrollo de las politicas contempladas en el Plan Quinquenal 1995 -
2000 dirigidas a acciones de promocion, prevencion y educacion vial, se
establecen alianzas mediante programas y proyectos en coordinacion con

entidades estatales, con lo cual entran en escena otros actores sociales:

1. Consejos Locales de Seguridad Vial (COLOSEVIS), los cuales surgen en el afho
1996 como organismos locales adscritos formalmente a las municipalidades con la
finalidad de desarrollar proyectos de seguridad vial, prevencion de accidentes de
transito y acciones educativas para promocionar habitos seguros en la poblacion

de la comunidad.

Con los COLOSEVIS, se abrieron espacios de participacion para miembros de las
comunidades y otras instituciones en el ambito local como Delegacion cantonal de
la Policia de Transito, Direccion regional del Ministerio de Educacion Publica,
representantes del Instituto Nacional de Seguros, Cruz Roja y Ministerio de Salud;
asi como Municipalidades, juntas de desarrollo comunal, centros de salud de la
comunidad, y representantes de las camaras privadas del canton.

Segun Rojas (1998), en diversas actividades y encuentros con personas de las
comunidades donde funcionaban los COLOSEVIS, se denotaba un alto grado de
representacion, participacion e interés de miembros de las comunidades, quienes
mostraban “apoyo decidido y consciente... las comunidades manifestaban su
apoyo y ofrecian sus recursos” p. 107.
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2. Con los Proyectos de Educadores Comunitarios en Salud “ECOS”, Cantones
Saludables, y Centros Educativos Saludables del Ministerio de Salud, se involucré
a las familias, personas, organizaciones comunales, instituciones publicas, y

empresas privadas en actividades relacionadas con seguridad vial.

Como parte de las estrategias desarrolladas en seguridad vial, se implementd un
méddulo para abordar el tema de la prevencion de los accidentes de transito en las
comunidades con apoyo de los ECOS. Hacia el aiio 1997 se contabilizaba un total
de “3600 personas capacitadas en el pais y se pretendia llegar a los 5 mil’.
(MOPT, 1997, p. 34)

Ademas, para el ano 1997 se contaba con “30 municipios del pais inscritos como
Canton Ecologico y Saludable y se desarrollaron acciones respecto a la
prevencion de accidentes de transito en zonas definidas de alto riesgo”. (MOPT,
1997, p. 34)

El COSEVI desarrollo el programa “Escuelas Seguras” como una iniciativa que se
integra al programa de “Centros Educativos Saludables”, dirigido a las “zonas de
alto riesgo de accidentalidad vial y utiliz6 medios de comunicaciéon masiva”. Para
fines de los anos noventa el programa se desarrollé en un total de “150 escuelas y
una poblacion aproximada de 2 mil estudiantes”. (MOPT, 1997, p. 35)

3. La participacion de la comunidad se desarrolla también con el programa
Patrullas Escolares y Cruz Verde, dirigidos a educar a los estudiantes en temas
como las drogas, el abuso y los accidentes. A partir del afio 1997 se iniciaron
coordinaciones para que ambos programas trabajaran conjuntamente entre el INS
y el COSEVI, teniendo la participacion de “5500 nifios y nifias por el INS y 4500
por el COSEVI". (MOPT, 1997. p. 35)

Asi mismo, se inicia un proceso participativo, sostenido y ordenado de acciones

conjuntas de seguridad vial y prevencion de accidentes de transito con
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instituciones estatales y empresas privadas, mediante proyectos dirigidos a

empresas y centros de trabajo.

4. Se destaca la participacion de otras instituciones estatales como la CCSS en el
campo de la seguridad vial, por medio del Programa de Atencion Integral del
Adolescente “PAIA”, en el desarrollo de ferias locales, regionales y nacionales de
atencion a la adolescencia. Esto obedece a que los y las adolescentes llegaban a
los hospitales o clinicas “cuando su salud se encontraba gravemente
comprometida, al haber sido victimas de diversos tipos de violencia: accidentes,

lesiones y conductas de riesgo”. (CCSS, 2002, p. 145)

Ademas, se cuenta con las Patrullas Juveniles, proyecto de educacion dirigido a
jovenes de 12 a 18 anos, cuya finalidad fue la identificacion, concienciacion y
adquisicion de conocimientos en materia de seguridad vial, mediante acciones de
promocion de la salud, atencién y rehabilitacion con los y las adolescentes,
capacitaciones e investigaciones, y actividades culturales, deportivas vy

recreacionales.

5. Finalmente, otro actor social por destacar son los medios de comunicacion
social, por ejemplo, un diario escrito deja en evidencia en el afno 1996 la vision de
la seguridad vial por parte de algunas instituciones estatales, como un aspecto
relacionado con la infraestructura y sus beneficios para el turismo, esto a raiz de la
publicacion del periédico britanico Financial Times que “ubicé a Costa Rica entre
los diez paises mas peligrosos para viajar por carretera debido a la incidencia de
accidentes”. Sin embargo, para el MOPT, tal publicacion “es exagerada’... asi
mismo, para la Camara Nacional de Turismo (CANATUR), “esta informacion es
negativa en vista de su alcance internacional, ello por cuanto un 30 por ciento de

los turistas que visitan Costa Rica alquilan automoviles”. (Mora, 1996, 01 de junio)

Hacia el afo 1997, toma auge en los medios de comunicacion varios temas

relacionados con seguridad vial, principalmente sobre el uso del cinturéon de
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seguridad y un debate entorno a la resolucion de la Sala IV en ese afo, que
declar6 inconstitucional el articulo 132 inciso f de la Ley de Transito, el cual exigia

el uso de este dispositivo.

Sobresalen publicaciones sobre el uso de otros dispositivos de seguridad, como
los cascos para motocicletas y las bolsas de aire, calificados como “otros
implementos que amortiguan los danos en los accidentes, que le pueden ayudar a
salvar su vida... el cinturén de seguridad, esa faja que usted sujeta a su cuerpo,
es un buen dispositivo que puede evitar graves consecuencias en un accidente de
transito”. (Goélcher, 1997, 27 de setiembre)

Dichas publicaciones significan un esfuerzo por concienciar a la poblacion de la
importancia de los dispositivos de seguridad, principalmente el cinturon de
seguridad, aun cuando su uso en esa época no fuera obligatorio en la legislacion

nacional.

Un aspecto importante que sobresale en las publicaciones de los medios de
comunicacion son los diversos calificativos sobre los accidentes de transito, tales
como: patologia social de la inseguridad vial, incultura vial, locura automovilistica,

guerra encubierta, emergencia nacional, entre otros.

Los medios de comunicacion funcionaron como un vocero de los accidentes de
transito como un problema de cultura y comportamiento humano, por ejemplo,
para Brenes (1999, 29 de junio) el causante de accidentes de transito es la “actitud
negligente de peatones y conductores en carreteras donde reinan la imprudencia,
la prepotencia, la impaciencia, la malacrianza, la arrogancia, la descortesia y la
falta de solidaridad’”.

Por su parte Mohs (2000, 8 de noviembre), senala la “presencia de problemas

psicolégicos o mentales en buena parte de los conductores, que quiere aparecer
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como vencedor al manejar, en estos trances manifiesta sus inhibiciones, su

desviada autosuficiencia, su individualismo y su personalidad agresivo-pasiva’.

Algunas propuestas de los medios de comunicacion social respecto a la seguridad
vial, apuntaron a “normas severas, aplicacion constante de medidas ante faltas a
la legislacion vial, suficiente numero de inspectores de transito y mantenimiento
del presupuesto a la Direccion de Transito y al Consejo de Seguridad Vial'. (La
Nacioén, 2000, 23 de abril)

4.3.3 Plan Nacional de Seguridad Vial 2001 — 2005.

El Ministerio de Obras Publicas y Transportes, el Ministerio de Salud, el Consejo
de Seguridad Vial y la Direccion General de Transito trabajaron en la formulacién
del primer Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005, en la busqueda de un
proceso de construccion de una cultura vial mediante acciones de promocién y

educacion vial y prevencion de accidentes de transito.

A continuacién, se muestra una sintesis de las necesidades, demandas,
estrategias, propuestas e intereses, que se perciben en la formulacion de dicho

plan por parte de las instituciones involucradas.
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Ministerio de Obras Publicas y Transportes, Ministerio de Salud, Consejo de Seguridad Vial y Direccién General

de Transito.

Necesidades

Demandas

Estrategias

Propuestas

Intereses

Para el desarrollo deJ i,

politicas en seguridad
vial era fundamental

prestar atencion a las | integrales,
| intersectoriales,

siguientes
necesidades:

* Contar con el apoyo
de una Comisidn
integrada  por los

Ministros y |

Presidentes Ejecutivos
de las instituciones
estatales vinculadas
con la seguridad vial,
que garantizara la
viabilidad politica y

la
de
soluciones

Se demanda
oportunidad
plantear

multidisciplinarias vy
participativas, tanto a

nivel nacional como
local, a wun corto,
mediano y largo plazo
segun las
necesidades en
seguridad vial y con
los recursos
suficientes para
incorporar  diversos

1. En la formulacion del
Plan Nacional de
Seguridad Vial 2001-2005
se utiliza como estrategia
la vinculacion con las
politicas nacionales
especificamente con la
Administracion Rodriguez
Echeverria 1998-2002 y
su Plan Nacional de
Desarrollo Humano
basado en “El Triangulo
de Solidaridad”.

2. De acuerdo con el
COSEVI (2001, p.93), el

En la formulacion del Plan,

persisten una serie de
objetivos, metas e
indicadores de impacto

esperados. Sin embargo, la
principal propuesta emitida
por las autoridades y que
fuera comunicada por parte
del entonces ministro de la

presidencia Sr. Danilo
Chaverri fue “lograr un
cinco  porciento  anual

menos de fallecimientos en
accidentes de transito
durante los préximos cinco
anos”. (Guerén, 2001, 7 de

Con la formulacion del Plan
Nacional en Seguridad Vial
2001-2005, el COSEVI
pretendia contar con una
politica publica para el
abordaje de la seguridad
vial en el pais e integrar
instituciones, comunidades

municipalidades y
empresas privadas, entre.-|
otros, como actores |
sociales activos en la
implementacion de
programas y proyectos en
seguridad vial. Esto

permitiria el desarrollo de

econdémica para la | actores sociales. Plan Nacional de | marzo) medidas y acciones de bajo
implementacion del Seguridad Vial “guarda costo economico para el
Plan Nacional de|2. Sustentar  la  correspondencia directa | Entre  otras  propuestas | COSEVI, pero de alto
Seguridad Vial. seguridad vial en las con la politica social del | contempladas en el Plan | impacto en materia de
* Necesidad de un | “politicas del Estado gobierno, que propone | Nacional de Seguridad Vial | seguridad vial.

instrumento legal | para impulsar | gobernar para y con las | 2001-2005 se destacan: |
(leyes o decretos) que | procesos de | personas y promueve [a | *Motivacién e integracién de | Como menciona el COSEVI |
manifestara un | promocion de una | participacion social” | los distintos sectores, en | (2006), el desarrollo de los
compromiso por parte | nueva cultura vial. mediante el  trabajo  @°ciones  tendentes  a| ,hgramas  proyectos  y




de las instituciones de | 3. En la formulacién

participar, y brindar los
iNnSUMoOs y recursos
humanos y financieros
para la
implementacion de
politicas en seguridad
vial.

* Contar con un
sistema de indicadores
de impacto que facilite

el rendimiento de
cuentas sobre los
efectos y la
racionalidad de las
inversiones en

seguridad vial.
* Integrar las politicas

de seguridad vial como
una prioridad en las
agendas de las
instituciones estatales,
empresas privadas vy

municipalidades  del
pais, a fin de
garantizar  acciones
intersectoriales y
multidisciplinarias  en

promocion, prevencion
y educacion vial.

del Plan Nacional en
Seguridad vial, se
percibe como principal
demanda el apoyo e
involucramiento

estatal, institucional,
de la empresa privada
y de la poblacion, en
las  acciones de
seguridad vial.

4, Ejecutar una
revision exhaustiva de
la ley de transito.

5. Incorporar el tema
de la seguridad vial
como una materia
obligatoria en el
sistema de educacion
primaria y secundaria

y establecer una
gestion compartida de
proyectos de
promocion  vial y
prevencion de
accidentes con
comunidades,

municipalidades,
instituciones estatales
y empresas privadas.

conjunto de la sociedad | modificar el comportamiento | actividades en seguridad

civil, organizaciones
locales, municipalidades e
instituciones publicas.

3. Ademas, el Plan conto
con el aval del Gobierno

Central, al oficializarse
mediante el Decreto
Ejecutivo N° 29390

MOPT-S, publicado en la
Gaceta N° 59, del 23 de
marzo del 2001. Dicho
decreto le brindo a este
Plan “la viabilidad politica

para convocar a los
diferentes actores |
responsables de la salud
publica, la educacion, la
seguridad ciudadana,
entre otros, para la
instauracion de una nueva
cultura vial, invitando a la
sociedad civil como actora
proactiva y a las
Municipalidades para que
lideraran el proceso en
los diferentes cantones”.
(COSEVI, 20086, p. 3)
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de los usuarios en la via.
*Aplicacion de una
investigacion cualitativa sobre
los habitos y las actitudes de
las personas en el sistema de
transito.

*Conformacion de un total de
81 COLOSEVIS en cantones
de alto riesgo.
*Implementacion de medidas
dirigidas a involucrar 20
empresas de mayor flota
vehicular para procesos de
educacion vial.

*Promocion de la
participacion de la sociedad
civil en el mejoramiento de la
seguridad vial (cambios en la
conducta y habitos de los
individuos).

*Creacibn de centros de
promocion de seguridad vial
en las 7 provincias del pais,
asi como ciclo vias y aceras.
*Ejecucion de un expediente
del conductor y su sistema de
evaluacion.

*Aprobacién de
modificaciones a la ley de
transito, en especial lo |

referente a
peaton y reformas en materia |

de alcohol y velocidad. |
!

regulacion del |

vial con el apoyo activo y
comprometido de  los
actores sociales, permitiria
una movilizacion de
recursos  nacionales vy
locales y con ello una
“reduccion de costos y

eliminar funciones y
acciones duplicadas dentro
de la administracion

publica” p. 13.

Por ultimo, se mantenia el
interés de aplicar sistemas
de mejoramiento continlo,
a través de evaluaciones
que midieran el impacto de
las actividades que se
realizaron en conjunto con

los actores sociales
involucrados, con =]
propdsito  de  suscitar

informacion necesaria para
la toma de decisiones en
materia de seguridad vial.

y |
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El Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005 constituye un proceso donde se
presenta la articulacion de diversos actores sociales, relaciones
interinstitucionales, compromisos y trabajo conjunto con los actores en la toma de
decisiones. Surge el COSEVI como el actor central en la formulacién de la politica
publica en seguridad vial. Sin embargo, no es el unico jugador, pues se mueve en

interdependencia con otros actores como el MOPT, el Ministerio de Salud y el INS.

Se destaca la capacidad de negociacion de estos actores sociales en la
formulacion del Plan Nacional de Seguridad Vial con el Poder Ejecutivo, al lograr
su viabilidad politica mediante decreto ejecutivo. Esto permitiria contar con un
instrumento legal para la implementacion de politicas publicas en seguridad vial,
suscitar un compromiso por parte de otras instituciones y actores sociales y

plantear soluciones a la incidencia de los accidentes de transito.

En la formulacion del Plan Nacional en Seguridad Vial 2001-2005, se brindd
prioridad a tres programas dirigidos a la promocién y educacion vial y prevencion

de accidentes de transito: COLOSEVIS, Escuelas Seguras y Empresas Seguras.

Asi mismo, se da continuidad a las alianzas anteriores como Patrullas Escolares y
Cantones Saludables y un mayor repunte a las campanas de comunicacion en
seguridad vial, lo que constituyeron oportunidades de participacion para diversos
actores sociales como las Municipalidades, EBAIS o clinicas a nivel local,
participacion de funcionarios y funcionarias de los centros educativos, nifios y
ninas en etapa escolar y padres de familia, juntas de desarrollo comunal, juntas de

educacion, entre otros.

Otro aspecto positivo del Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005, es la
movilizacion de empresas privadas principalmente en la participacion de
campanas relacionadas con seguridad vial, como el caso de CANATRAC,
ASETRA, Cerveceria Costa Rica, Club de Leones, Producciones Figueroa,
Automovil Club de Costa Rica y 3M, que si bien su participacion no ha sido
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constante ni continua, sus aportes en elaboraciéon y financiamiento de material
informativo y campanas de comunicacion y participacion en talleres y ferias, fue un
paso significativo en el involucramiento de otros actores sociales ajenos al ente

estatal.

Con el Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005 se logra movilizar recursos
nacionales y locales, tanto en términos de financiamiento, como de participacion y
gestion de proyectos de seguridad vial, algunos con el respaldo politico que otorga
un decreto ejecutivo, insumo con el cual no se contaba en el quinquenio 1995-
2000. Se despierta el interés de instituciones gubernamentales, organizaciones
locales y empresas privadas por participar y brindar insumos en actividades de

educacion vial y prevencion de accidentes de transito.

No obstante, el apoyo de estos actores no es continuo sino momentaneo, y se
aprecia que el tema de la seguridad vial para el periodo 2001-2005 no ocupa un
lugar significativo en la agenda publica del Estado, ni en el orden del dia de otras
instituciones ajenas al MOPT y el COSEVI.

Asi mismo, es débil la participacion de otros actores sociales indispensables por
su ambito de accion y los aportes que pudieron otorgar a la politica de seguridad
vial, como es el caso del PANI en la defensa de los derechos humanos de los y las
menores de edad y su respaldo para la proteccion de los niflos, nifias y

adolescentes en un ambito vial que muchas veces lesiona su desarrollo integral.

Otro actor social que sigui¢ jugando un papel importante son los medios de
comunicacion social, en el tanto informan a la sociedad civil sobre la situacion de
la seguridad vial y las consecuencias de los accidentes de transito, asi como

plantear propuestas para la solucion de este flagelo.

En el periodo 2001-2005 los medios de comunicacion social declaran anomalias

en el sistema de seguridad vial, lo cual amenazaba las normas legales y éticas
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establecidas en este campo, tales como “la corrupcion en los examenes para
obtener la licencia de conducir y el pago para no realizar el examen tedrico o para
obtener el visto bueno en el examen practico. Han sido, asimismo, numerosas las
quejas sobre la comicidad de los examenes de la vista y es un secreto a voces la
existencia de "mordidas" para exonerarse del pago de una multa por una
infraccion a las leyes de transito”. (La Nacion, 2001, 17 de abril)

Ademas, se denuncia por parte de los medios de comunicacion social la “deuda
pendiente de 20 afnos sin mejoras en la infraestructura de las carreteras, la
corrupcion a la hora de expedir licencias, las fallas en la revision técnica y el
aumento de la poblacion y de la flota vehicular’, factores que al no recibir una
oportuna atencion del gobierno, generaron un aumento en la incidencia de

accidentes viales. (Jiménez, 2001, 18 de marzo)

Los temas anteriores relacionados con la corrupcion en las licencias de conducir,
el examen teorico, el dictamen médico, inconsistencia en la revisiéon técnica, débil
planificacién para contrarrestar el aumento de la flota vehicular y el deterioro de la
infraestructura vial, fueron tema de debate durante este periodo en los medios de

comunicacion.

Toma fuerza el asunto sobre la obligatoriedad en el uso del cinturén de seguridad
y otros dispositivos como la silla para los nifios que viajan en automovil y el casco
para los motociclistas, teniendo el registro de medios de comunicacion escrita en
la elaboracion de suplementos especiales, que enfatizaban en la importancia de
utilizar los dispositivos de seguridad y sensibilizar a la poblaciéon para prevenir

accidentes de transito.

Muchos estudios realizados por los medios de comunicacion social recalcan sobre
los factores humanos que producen accidentes de transito, como la conduccion de

vehiculos bajos los efectos del alcohol y drogas, uso del teléfono celular al



158

conducir y exceso de velocidad, los cuales califican de “incultura vial, salvajismo

en las calles, carniceria vial, masacre en las carreteras”, entre otros.

Asi mismo, estudios efectuados por el periddico La Nacion establece la relaciéon
entre la incidencia de los accidentes de transito, la imprudencia humana y el
entorno sociocultural, refiere que "impera un sentido de omnipotencia, de ‘a mi no
me va a pasar. Hay hipdtesis que pueden articularse entre si: la sociedad
consumista hace que la gente viva estresada para producir mas, la gente va en
pos de la satisfaccion inmediata y no hay espacio para la reflexion ni para la
racionalizacion de las cosas; hay una tendencia cultural hacia lo tragico, lo oscuro
y el morbo, y eso incrementa la tendencia del individuo al riesgo. La via de

conexion de esa violencia es la television, el cine y, mas recientemente, Internet

(Jiménez, 2001, 18 de marzo).

Otro rol que han jugado los medios de comunicacion social, es funcionar como un
puente para la participacion de ciudadanos/as en el establecimiento de soluciones
en materia de seguridad vial. Por ejemplo, Arce del Laboratorio Nacional de
Materiales y Modelos Estructurales “LANAMME-UCR", declara como los “los
criterios de seguridad vial que exigen nuestras carreteras han estado ausentes de
los programas de inversion del MOPT y del CONAVTI’, y propone entre algunas
medidas para mejorar la infraestructura vial con un sentido de seguridad vial las

siguientes:

e Implantar un adecuado y moderno sistema para atender el caos vial que se
origina por el alto congestionamiento de la red vial.

e Reubicar las paradas de buses teniendo en cuenta la seguridad de los
peatones y los vehiculos.

e Tener claro que los peatones y personas en bicicletas, también son
usuarios/as del sistema vial.

e Eliminar los rotulos comerciales, porque le restan seriedad y protagonismo
a la senalizacion y distraen a los conductores.

o Eliminar toda actividad comercial que se realice dentro del derecho de via,
inclusive los parqueos que se han construido dentro de dicha demarcacion.

e En las zonas urbanas se debe impedir convertir las aceras en areas
comerciales privadas que obligan a los peatones a lanzarse a las vias.



159

e Construir y dar mantenimiento a las barandas laterales de los puentes.

e Regular el desarrollo urbanistico que invade las carreteras de la red
nacional.

o Reformular los procedimientos para el permiso de conducir, mediante un
mecanismo de puntaje que permita retirar la licencia a los conductores
temerarios. (Arce, 2003, 21 de diciembre)

Para el afio 2005, el Programa de Investigacion en Desarrollo Urbano Sostenible
desarrolla un trabajo de epidemiologia de choques viales financiado por el
CONICIT, OPS y la Vicerrectoria de Investigacion de la UCR, de cuyos resultados
emiten una serie de recomendaciones en el Semanario Universidad para mejorar

las politicas en seguridad vial, a saber:

e “Disminuir los privilegios de manejo de los malos conductores reincidentes y
hacerles pagar todos los costos de los choques viales que producen.

« Eliminar los subsidios que la CCSS otorga al sistema de transporte del pais
con tratamientos gratuitos de los lesionados en choques viales.
Crear un proceso de induccion de nuevos conductores en el sistema vial.

Educar a empresarios/as y empleados/as sobre los graves peligros de
manejar en estado de agotamiento.

* Proteger a los ciclistas con vias exclusivas, senalamiento adecuado y
educacion”. (Pujol, 2005, 21 de julio)

Finalmente, este periodo se caracteriza por una mayor participacion de la
sociedad civil como actor social. En este aspecto es importante anotar que si bien
las acciones en materia de seguridad vial provienen de las instituciones estatales,
la sociedad civil ha jugado un papel protagénico en la demanda por mejorar las

condiciones de la seguridad vial en nuestro pais.

Para finales del periodo 2001-2005, la sociedad civil se involucra en acciones de
seguridad vial, cuya participacion se manifiesta en marchas para sensibilizar a la
poblacion de la problematica de los accidentes de transito y solicitar a las

instituciones publicas soluciones para mejorar la seguridad vial en Costa Rica.

La sociedad civil desarrollé protestas y otras formas de presion social para la

atencion por parte del Estado de la situacion de los accidentes de transito, la
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infraestructura vial y aspectos relacionados con la seguridad vial, principalmente
en temas como multas por infracciones a la ley y conduccion bajo los efectos del

alcohol.

Cabe destacar que la mayor parte de la participacion proviene de personas
victimas de accidentes de transito y sus familiares, quienes vivieron las secuelas
de los accidentes de transito y conformaron organizaciones civiles como la
Asociacion de Deportistas contra la violencia vial y el irrespeto “Aconvivir’ y la
Asociacion de Familiares victimas de homicidio: Justicia y Paz “Asopaz’, cuyos
objetivos se dirigieron a brindar apoyo a personas y familiares de victimas de
accidentes de transito y otras formas de violencia y defender los Derechos

humanos de la poblacioén, principalmente el derecho a la vida.

Otras acciones desarrolladas por la sociedad civil provienen de personas que se
ubican en el sector salud y educacion, cuyas actividades fueron iniciativa de
profesionales, estudiantes, padres de familia y ninos, ninas y adolescentes, con el
objetivo de sensibilizar a la poblacién sobre la importancia de prevenir los

accidentes de transito.

Es relevante mencionar que la movilizacién de la sociedad civil continué posterior
al periodo de estudio de esta investigacion, destacan diversas actividades de
promocion de la seguridad vial, tal como la marcha “Por la paz en las carreteras”
del 9 de setiembre del 2006 en el Paseo Colén, promovido por la sociedad civil y
gue contod con la participacion de instituciones como el MEP, COSEVI, Policia de
Transito, Cuerpo Nacional de Bomberos, RITEVE, el Instituto Costarricense de
Electricidad “ICE”, la CCSS y movimiento de Guias y Scouts de Costa Rica.

Sobresale la marcha realizada en el mes de noviembre del 2006 en el marco del
“Dia mundial de las victimas mortales por accidentes de transito” decretado por la
OMS, siendo una actividad en la cual participé el MOPT, Ministerio de Salud,
CCSS, Cruz Roja, RITEVE, Cuerpo Nacional de Bomberos, INS, CoopeCoronado,
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Teletica, Asociacion importadora de vehiculos, personas victimas de accidentes

viales y padres, familiares y amigos de personas fallecidas en accidentes de

transito.

La participacion de la sociedad civil se ha dirigido a generar un movimiento de
presion social, para que las instituciones estatales pertinentes implementen
acciones en materia de seguridad vial, se reformule la Ley de Transito N° 7331 del
afo 1993 y se cuente con un sistema que no permita que casos de accidentes de

transito queden inmunes.

4.4 Compromisos Internacionales

El Ministerio de Obras Publicas y Transportes y el Consejo de Seguridad Vial han
establecido compromisos con organizaciones internacionales para la
implementacion de proyectos, asesoria, estudios técnicos y transferencia de

conocimientos y tecnologia en seguridad vial.

A continuacion se describen los principales compromisos internacionales que se
destacan en la literatura sobre temas de seguridad vial en Costa Rica, para el
periodo comprendido entre 1995-2005:

4.4.1 Compromiso Internacional con el gobierno de Suecia

Con el gobierno de Suecia se han suscrito compromisos en el sector de seguridad
vial mediante la Agencia Sueca de Cooperacion Internacional “ASDI” y la Swedish
National Consulting “"SweRoad”, en el marco del “Convenio de Cooperacion
Cientifica y Cultural” del 17 de setiembre de 1971, ratificado por Ley No. 5296. La
cooperacion del gobierno sueco se desarrolld mediante tres modalidades:

cooperacion técnica, apoyo financiero no reembolsable y créditos concesionarios.
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La Swedish National Consulting “SweRoad” es una sociedad filial de la
Administracion Nacional de Carreteras, autoridad responsable de las carreteras
del Estado de Suecia. Moviliza recursos y experiencia en el ambito de la mejora de
la seguridad vial, “mediante programas donde participen todas las autoridades y
diversas organizaciones interesadas, en un esfuerzo conjunto destinado a mejorar
el rendimiento de la red de carreteras, vehiculos y usuarios/as de la carretera’”.

(Swedish National Consulting, 2005. Disponible en: www.sweroad.se)

La SweRoad brinda servicios de consultoria en transporte por carretera, gestion
de mantenimiento, desarrollo de tecnologia de la informacion, gestion, supervision
y vigilancia de la seguridad vial, gestion ambiental, estudios sobre seguridad vial,
introduccion de medidas de trafico, sistemas de analisis e identificacion de lugares
peligrosos, educacion en seguridad vial, campanhas de comunicacién vy

asesoramiento sobre la mejora de la legislacion de trafico y los reglamentos.

Desde el mes de enero del ano 1998 Costa Rica firma compromisos con ambas
organizaciones suecas por medio del MOPT, quien planteé a la ADSI una solicitud
de apoyo para el Consejo de Seguridad Vial, que “tendria como propdsito el
soporte técnico en el desarrollo de sistemas y metodologias para identificar y
rectificar problemas de sequridad vial”. (COSEVI, 2000b, p. 6)

La ASDI encargo a un experto de SweRoad para que realizara un estudio respecto
a la situacion de la seguridad vial en nuestro pais y valorar la factibilidad y la
viabilidad de un proyecto de mediano a largo plazo. En Junio del mismo afo el
experto sometio un informe “Metodologias para una mejor seguridad vial” y un
proyecto “La Seguridad Vial en Costa Rica”, para socorro técnico. Para finales del
ano 1998, la ASDI se compromete a financiar el proyecto y se firma un Convenio

Técnico sobre el proyecto entre el COSEVI y la SweRoad.

El proyecto inicio en el mes de noviembre de 1998, fue planificado para tener una

duracion de 30 meses y se distribuyd en siete subproyectos. Para cada
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subproyecto se nombro un experto de SweRoad y personal del COSEVI, con la
finalidad que los expertos acompanaran y transfirieran conocimientos vy
recomendaciones a sus contrapartes, quienes a su vez debian informar sobre la
situacion del sistema de transito costarricense a los consultores de la SweRoad.

Hacia el ano 2002, el gobierno Sueco y COSEVI firman un segundo compromiso
para desarrollar el proyecto “Mejoramiento de la Seguridad Vial en Costa Rica’, el
cual ratifica el esfuerzo de la institucion por mejorar y brindar a los usuarios un
sistema de transito mas seguro, ademas de fortalecer el desempefno de los

funcionarios en temas de prevencion vial.

Este convenio fue previsto para el periodo 2002 — 2004, constaba de siete
subproyectos que mejoraria los sistemas y mecanismos de seguridad vial, acorde
con las necesidades de nuestro pais y significaba una inversion aproximada de

202 millones de colones por parte del gobierno Sueco.

Los compromisos establecidos entre Costa Rica y Suecia, se han basado en
principios y valores de democratizacién, desarrollo y participacion social, ligado a
elementos relacionados con procesos de descentralizacion del poder central y la

promocion de la salud.

Ademas, se han dirigido al apoyo financiero, consultoria y la capacitacion de
recurso humano en el desarrollo de procesos de gestion local, incentivar la
participacion de autoridades publicas, organizaciones locales y comunidades, a
través de acciones de promocion de la salud, educaciéon e incorporacion de

diversos actores sociales en proyectos de seguridad vial.

La cooperacion con Suecia ha permitido cumplir diversas metas como mejorar los
sistemas de registro y procesamiento de estadisticas de accidentes de transito,
identificar zonas criticas de mayor incidencia de accidentes, replantear la

formacion de conductores, y ejecucion de auditorias de transito.
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Es importante rescatar, que los proyectos propuestos y desarrollados con el apoyo
de la ASDI y SweRoad, significan un aporte significativo en la mejora de la
seguridad vial en nuestro pais, pues fue mediante el diagnéstico que realizo la
SweRoad que fue posible identificar las principales debilidades de Costa Rica en
materia de seguridad vial, que han sido una fuente de informacion para ejecutar
proyectos, cuya finalidad es mejorar la seguridad vial y formular planes y

programas acordes con las necesidades del pais.

4.4.2 Compromiso Internacional con la Republica Federal de Alemania

Entre Costa Rica y Alemania se han firmado compromisos en seguridad vial en el
marco del “Convenio sobre Cooperacion Técnica”, del 23 de julio de 1965,

ratificado mediante Ley No. 3654.

El gobierno de Alemania ofrece cooperacion financiera mediante el Banco Aleman
de Reconstruccion “KFW”, encargado de la administracion de la Cooperacion
Financiera del Gobierno Aleman, con el objetivo expreso de promover y financiar

proyectos de inversion socioeconomica y de desarrollo en el extranjero.

Ademas, se brinda cooperacion técnica a través de la Sociedad Alemana de
Cooperacion Técnica “GTZ", organismo que se encarga de asesorar la ejecucion,
conduccion y supervision de proyectos y programas de cooperacion técnica,
brinda asesoramiento a otras entidades para implementar actividades de
desarrollo, reclutamiento de especialistas y prestacion de asesoramiento técnico,
envio de equipos y materiales necesarios para la correcta ejecuciéon de los
proyectos, asi como el ofrecimiento de aportes financieros no reembolsables que

complementen las distintas iniciativas nacionales e institucionales.

El gobierno aleman ofrece apoyo en areas de interés como: lucha contra la
pobreza, mejora de la productividad y la competitividad, implementacion de

sistemas educativos funcionales, proteccion de los recursos naturales y el medio
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ambiente, agricultura, industria agricola, infraestructura fisica y social (incluidos

ferrocarriles y puertos) y desarrollo rural integrado, entre otros.

Los compromisos entre Costa Rica y Alemania se dirigen principalmente al
desarrollo de acciones en el area de infraestructura vial. La relevancia que
adquiere dicho compromiso se debe a que las obras de infraestructura no se
limitan a la construccion de carreteras, caminos y puentes, sino que lleva inmerso
un principio de participaciéon comunal y desarrollo rural, con el involucramiento de

diversos actores sociales a nivel local.

La cooperacion brindada por Alemania se fundamenta en los principios de
productividad, competitividad y educacion, brindando apoyo financiero mediante el
KFW y asesoria de la GTZ, y las acciones desarrolladas privilegian la construccion

de obras de infraestructura vial y rehabilitacion de la red vial cantonal.

Los compromisos con Alemania se establecieron debido al deterioro que
presentaba la infraestructura vial y las débiles politicas de gestion, mantenimiento
y conservacion de la red vial nacional y cantonal, como consecuencia de los
recortes a la inversion de la infraestructura en los afnos ochenta por la crisis

economica, los programas de ajuste estructural y la deuda publica.

Hacia el ano 1997 el MOPT juega un papel fundamental al solicitar apoyo a la GTZ
para ejecutar proyectos cuya finalidad es mejorar la infraestructura vial. El énfasis
se puso en la red vial cantonal, debido a diversos factores:

a) Se abandond la politica de construccion directa de carreteras y caminos por
parte del Estado y se adopté un sistema hibrido (publico-privado), con el
cual el sector publico concesiona obras de infraestructura y el sector
privado se encarga de la construccion de las mismas.

b) Se inicia un proceso de descentralizacion de la gestion vial, mediante la
apertura de las competencias y recursos de las municipalidades, por tanto
la atencién de la red vial nacional estaria a cargo del nivel central, mientras
que la red cantonal seria competencia de las municipalidades. Ademas, se
delegan responsabilidades a la sociedad civil y las universidades, como por
ejemplo el LANAMME/UCR (ente encargado de evaluar y realizar auditorias
de las obras publicas).
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c) Se crearon impuestos y reformas institucionales para el mantenimiento y
mejoria de la infraestructura vial, por ejemplo en el 2001 se crea la Ley
8114 de Simplificacién y Eficiencia Tributaria, misma que establece un
tributo a favor de las municipalidades del pais para financiar proyectos de
conservacion, mantenimiento y rehabilitacion de la infraestructura vial, en
base con una accion de descentralizacion.

d) De acuerdo con el proyecto MOPT/GTZ, los problemas de infraestructura
vial se localizan en el nivel local.

e) La cooperacion alemana privilegia acciones que promuevan el desarrollo
rural y participacion comunal.

f) El deterioro de la red vial cantonal y los procesos de descentralizacion, han
impulsado la puesta en practica de acciones en construccion,
mantenimiento y rehabilitacion vial cantonal, aspectos que se correlacionan
con los principios de la cooperacion alemana.

Asi, el compromiso entre Alemania y Costa Rica dio como resultado tres

importantes proyectos:

1. Modelo de Conservacion Vial Participativa: se refiere a la promocion de la
conservacion vial con participacion activa, sostenida y coordinada de los usuarios
y usuarias de la red vial, en todas las fases de la gestion que realizan las

organizaciones responsables. (MOPT, 2002)

2. Mejoramiento de la gestion de la conservacion vial municipal: Este programa
ejecuta proyectos de rehabilitacion y mantenimiento de caminos, asi como obras
de infraestructura vial comunal, mediante procesos educativos en el area técnico y
social dirigido a miembros de las comunidades, con la finalidad de incorporar a la
sociedad civil en actividades viales. (Pérez, 1999)

3. Programa de Rehabilitacion y Mantenimiento de la Red Vial Cantonal: Este
programa se suscribe entre Costa Rica y el KFW en el ano 2002, su objetivo era
incidir en las areas rurales del pais, rehabilitar caminos vecinales no pavimentado,
mejorar la capacidad de la gestiéon vial municipal y consolidar espacios de

participacion para la sociedad civil. (Barquero, 2002)
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En la construccion de obras de infraestructura y rehabilitacién de los caminos, se
promueve el aporte de las personas que integran la comunidad y se abren
espacios para la participacion de hombres, mujeres, nifios y ninas, se desarrollan
procesos educativos y capacitaciones en gestion vial dirigido a miembros de la
comunidad, organizaciones locales, asociaciones de desarrollo, empresas

privadas y municipalidades.

Esta modalidad de trabajo tiene la fortaleza de crear un sentimiento de apropiacion
de los caminos por parte de los miembros de la comunidad y la apertura de
oportunidades de participacion para los y las ciudadanas y asi tener la capacidad
de solucionar sus propios problemas en materia de infraestructura vial, lo cual al
reforzarse con procesos educativos y de sensibilizacion, favorece una toma de
conciencia para prevenir accidentes de transito y conformar un entorno seguro.

4.4.3 Compromiso Internacional con la Organizacion Mundial de la Salud y
Organizacion Panamericana de la Salud. OPS/OMS

Entre Costa Rica y la OPS/OMS se han unido esfuerzos por mejorar la seguridad
vial, en el marco de la “Constitucion de la Organizacién Mundial de la Salud”, del 4
de junio de 1954, ratificada por Ley No. 3135.

La Organizacion Panamericana de la Salud (OPS) es la Oficina Regional para las
Américas de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS). La OPS/OMS cumple
con el mandato de colaborar con los ministerios de salud, las instituciones del
seguro social, otros entes gubernamentales y no gubernamentales, universidades,
grupos comunitarios y otros, “con el fin de fortalecer los sistemas nacionales y
locales de salud, para lograr el mejor nivel de salud (fisica, mental y social) de
todas las personas, destacandose los grupos mas vulnerables”. (Ministerio de
Relaciones Exteriores y Culto, 1999, p. 84)

Entre las principales funciones que cumple la OPS/OMS destacan la “cooperacion

técnica en materia de salud, el liderazgo en cuanto a la tematica de salud a nivel
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internacional, la definicion de mediciones basicas, regulaciones y nomenclatura
relacionada con la salud y la promocion de la investigacion”. (Ministerio de

Relaciones Exteriores y Culto, 1999, p. 84)

Estos organismos internacionales han enfatizado en un constante proceso de
investigacion de la seguridad vial en el mundo y la prevencion de problemas de
salud, lo cual ha definido elementos para la formulacion, implementacion y
evaluacion de politicas en seguridad vial, sus prioridades, formas de intervencion,

problemas, posibles soluciones y la busqueda de cooperacion internacional.

La OPS/OMS centra su accionar en los principios fundamentales de la promocion
de la salud y la atencion integral de la salud, mismos que no limitan la salud a
aspectos fisicos y de la enfermedad, sino en el establecimiento de estilos de vida

saludables y entornos seguros para el bienestar humano.

La corriente de la promocion de la salud ha apostado por el estudio de la
seguridad vial y recomendaciones para su intervencién por medio de procesos de
difusion de informacion, comunicaciéon y mercadeo social, educacion en salud,

autocuidado y derechos humanos.

Un aporte fundamental de Ila OPS/OMS se refiere al esfuerzo de
reconceptualizacion de la seguridad vial, en el sentido de no verse como un
aspecto aislado, sino como un problema de salud publica por el impacto que
generan los accidentes de transito en la salud, la economia, el ambiente y la
sociedad en general, sumado a la necesidad de abordar la promocién, educacién
y prevencion de accidentes de forma interrelacionada entre diversos sectores e
incorporar el tema de la seguridad vial como una parte integral de las politicas de
promocion de la salud, a traves de la participacion del Estado, instituciones

publicas, empresas privadas, organizaciones, comunidades y sociedad civil.
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La OPS/OMS ha jugado el papel de responder a varias demandas de seguridad
vial tanto a nivel regional y mundial, tales como la necesidad de contar con
informacion cualitativa y cuantitativa sobre seguridad vial, disponer de
lineamientos de politicas, propuestas y soluciones que podrian ejecutarse para
solucionar los problemas de seguridad vial y tener el apoyo a nivel internacional de
organismos que orienten, asesoren y aporten recursos para el desarrollo de

programas y proyectos.

La OMS ha realizado esfuerzos en materia de seguridad vial desde la década de
los setenta, orientado en principio a los paises en desarrollo, en temas de factores
de riesgo humano (consumo de alcohol y condiciones meédicas de los
conductores), servicios de emergencia, uso de dispositivos de seguridad vy

educacion dirigida a prevenir accidentes.

Hacia los anos ochenta, se reconoce por parte de la OMS, la importancia del
problema de los accidentes de transito en paises en desarrollo, lo que motivo el

desarrollo de programas de control de accidentes en todas las regiones.

A partir de los anos noventa, se impulsaron mayores esfuerzos por parte de la
OMS para estudiar y evaluar el impacto de los accidentes de transito y la
formulacién de politicas acordes con las necesidades de cada region. Surgen una
serie de publicaciones de la OPS/OMS sobre aspectos de seguridad vial, que han
dado como resultado una vision distinta de los accidentes de transito, como un
problema de salud publica y la necesidad de incorporar este tema en la agenda de

gobierno de cada pais.

Para el afo 2003, emerge un entramado de resoluciones de la Organizacion de
Naciones Unidas, sobre la necesidad de unir esfuerzos regionales y dar

soluciones viables a la incidencia de los accidentes de transito e inseguridad vial.
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Es importante anotar que la resolucion sobre seguridad vial de las Naciones
Unidas data de 1974 y fue hasta el 2003 que la seguridad vial resurge como un
tema de debate en el plenario de la Asamblea de Naciones Unidas y en la

Asamblea General de la Salud.

En las actividades de promocion de la salud, la OPS/OMS dedico el tema “La
seguridad vial no es accidental”, en el Dia Mundial de la Salud del dia 7 de abril
del 2004, con el objetivo de sensibilizar al publico y los Estados miembros, para
que se promoviera una nueva legislacion, creacion de organizaciones dedicadas a

la seguridad vial y realizacion de nuevas investigaciones en esta materia.

Un hito importante de los aportes de la OPS/OMS, es la publicacion del “Informe
Mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el transito”, el cual
constituye una herramienta para orientar las acciones en promocion vial,
educacion y prevencion de accidentes de transito y significa una guia para la

formulacion, gestion y evaluacion de politicas en seguridad vial.

En dicho informe se resalta el papel de Costa Rica en su lucha por prevenir los
accidentes de transito, principalmente por contar para el aino 2004 con un Plan
Nacional de Seguridad Vial, que preveia acciones en materia de ley de transito,

educacion, infraestructura, vigilancia policial e investigacion.

Nuestro pais ha adoptado lineamientos en materia de seguridad vial emanados
por la OPS/OMS, mismos que han determinado el accionar institucional en este

campo.

A continuacion se destacan las politicas de la OPS/OMS en seguridad vial, con

énfasis en el periodo 1995-2005:



Politica / afio
Visién de  los
accidentes de transito

como un problema de
salud publica, 1990
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Lineamientos

‘Para la OPS/OMS reconocer los accidentes de transito como un |

problema de salud publica no significa que el mismo sea del sector
salud en forma exclusiva, sino que son de la sociedad globalmente
(ambientales, tecnologicos, econémicos, culturales, médicos), pero
sus resultados afectan a la salud.

Esta politica se fortalece con el Programa Global de la OMS para el
periodo 1990-1995, que se dirige a fortalecer la cooperacién con los
paises, en la evaluacion del impacto que representan para la salud los
accidentes de transito, promoviendo la utilizacion de tecnologias de
seguridad y formulando politicas y programas preventivos, basados
en el desarrollo de acciones por parte de la comunidad.

Programas de
seguridad vial, 1993

La OPS/OMS propone el establecimiento en cada pais de un
programa que permita definir y orientar las acciones necesarias en
seguridad vial, considerando como elementos: el problema a atacar;
objetivos; destinario, area o jurisdiccion; acciones, procedimientos y
metodologia; duraciéon; cronograma de tareas; organizacion vy
recursos; responsables de la gestion; analisis de costo/beneficio y
mecanismos de evaluacion.

' Elementos de apoyo a
las actividades de
seguridad vial, 1993

Se refiere a aquellos elementos complementarios que aseguren la |
vigencia, aptitud e integracion de otros sectores en actividades de
seguridad vial, tales como: informacion estadistica, capacitacion del
personal vinculado con la seguridad vial e incorporacion de diversos
profesionales y disciplinas, integrar los aportes de los distintos
sectores que se ocupan de la seguridad vial, impulsar la participacion
de la comunidad, niveles locales y asociaciones vecinales en el
analisis y solucion de sus problemas de seguridad vial.

Estrategia quinquenal
de la OMS para la
prevencion de lesiones
por accidentes de
trafico, 2002

Para el ano 2002, la OMS establece un plan estratégico para la
prevencion de las lesiones por accidente de trafico, que seguiria un
enfoque de salud publica para abordar las brechas, disparidades e
inequidades en seguridad vial y asi reducir los altos niveles de
lesiones por accidentes.

La Estrategia quinquenal tenia como objetivos:

e Incrementar las capacidades a nivel nacional y local para la
supervision de la magnitud, gravedad y carga de las lesiones
por accidente de trafico.

e Incorporar la prevencion y control de las lesiones por
accidentes de trafico en las agendas de salud publica en todo
el mundo.

« Promover estrategias orientadas a la prevencion y control de
las consecuencias sanitarias de los accidentes de transito.




Resolucion 57/309
“Crisis de la seguridad
vial en el mundo”, de la
Asamblea General de
las Naciones Unidas,
del 22 de mayo de
2003.
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Con dicha resolucion se pone en relieve el rapido aumento en todo el
mundo del numero de muertos, heridos y personas con discapacidad
por accidentes de trafico, la desproporcionada tasa de letalidad en los
paises en desarrollo y la repercusion negativa que las lesiones
causadas por accidentes de trafico representan en la economia
nacional y mundial. La resolucion expresa la necesidad de un
esfuerzo a nivel mundial, para lograr una mayor sensibilizacion acerca
de la importancia de la seguridad vial como cuestion de politica
publica, especialmente mediante la educacion en materia de salud
publica, la difusion de informacién y concienciacion sobre el problema
de los accidentes de transito, con énfasis en la poblacion joven.

Resolucion 58/9 “Crisis
de la seguridad vial en
el mundo”, de Ila
Asamblea General de
las Naciones Unidas
del 5 de noviembre de
2003

En dicha resolucidon se expresa la preocupacion por el rapido
aumento, en particular en los paises en desarrollo, del nimero de
muertos y heridos causados por los accidentes de trafico en todo el
mundo. Se destaca la necesidad que el sector privado y las
organizaciones no gubernamentales participen activamente en la
promocion de la seguridad vial, con responsabilidades en las
autoridades locales, municipales y nacionales y se insta a los paises
en desarrollo para que intensifiquen sus esfuerzos en el ambito de la
seguridad vial.

Informe mundial sobre

la prevencion de
traumatismos
causados por el

transito. Abril, 2004.

Este informe tiene por objetivo subrayar el papel de la salud publica
en la prevencion de los traumatismos causados por el transito, la
intensidad y el impacto de éstos, sus principales determinantes y
factores de riesgo. El informe destaca recomendaciones para mejorar
la seguridad vial, tales como:

e Designar un organismo coordinador en la administracion
publica para que oriente las actividades nacionales en materia
de seguridad vial.

e Evaluar el problema, las politicas y los marcos institucionales
relativos a los traumatismos causados por el transito asi como
la capacidad de cada pais de prevenirlos.

e Preparar una estrategia y un plan de accién nacionales en
materia de seguridad vial.

e Asignar recursos financieros y humanos para abordar el
problema.

* Ejecutar acciones concretas para prevenir las colisiones en la
via publica, reducir al minimo los traumatismos y sus
consecuencias, y evaluar los resultados de esas acciones.

e Apoyar el desarrollo de las capacidades nacionales y la
cooperacion internacional.

o Definir objetivos, mejorar la legislacion y la cobertura de
seguros para las personas mas vulnerables y ocuparse que
efectivamente los espacios publicos (tales como las calles y las
carreteras) respondan a las necesidades de la poblacion vy
aseguren la atencion de las victimas.




[ Visiéon de la seguridad |

vial como un problema
de politica publica,
2004
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Esta vision se basa en reconocer la magnitud de los accidentes de
transito e inseguridad vial, para convertilo en un asunto de
preocupacion ciudadana e incluirlo como un punto a tratar en la
agenda de gobierno. Para ello, es necesaria la representacion del
sector publico, privado y local y lograr que exista voluntad y decision
politica del gobierno nacional y los gobiernos municipales para liderar,
definir y sostener planes y programas destinados a solucionar
problemas que afectan la seguridad vial.

La OMS desarrolla una serie de propuestas para fortalecer la gestion
institucional dirigida a reducir la inseguridad vial como:

Trabajo intersectorial e interinstitucional.

Manejo de la informacion.

Legislacion, normatividad y legitimidad de las instituciones
responsables.

Participacion del sector privado y las ONG's.

Asignacion y/o optimizacion de recursos.

Desarrollo de planes y programas destinados a la disminucion
de los factores generadores de riesgo.

Resolucion A57/10 de
la Asamblea Mundial
de la Salud de la OMS
“Seguridad Vial y
Salud”, del 1 de abril
del 2004.

Esta resolucion hace hincapié en la necesidad de abordar los
accidentes de transito con un enfoque sistémico y mitigar sus
consecuencias mediante intervenciones en todos los componentes del
sistema: el ser humano, el vehiculo y la infraestructura vial. Ademas,
se requiere un enfoque multisectorial en el que la salud publica
desempene un importante papel, centrado en la atencion de los
usuarios y usuarias vulnerables de las vias publicas y el
fortalecimiento de los servicios de urgencia y rehabilitacion.

Las acciones deberian basarse en un andlisis detallado de los
traumatismos causados por el transito que deberian adaptarse a las
circunstancias nacionales. Aunado a una fuerte voluntad politica en
todos los niveles de gobierno, con la colaboracion de otras partes del
sector publico y privado que tengan credibilidad y estén interesadas
en la prevencion de los traumatismos causados por el transito.

Resolucion 58/289
“Mejoramiento de la
seguridad vial en el
mundo”, de la
Asamblea General de
las Naciones Unidas,
del 14 de abril del
2004.

Esta resolucion extiende el compromiso del sistema de Naciones
Unidas para apoyar y hacer frente a la crisis de seguridad vial en el
mundo. Asimismo, encomié a la OMS y al Banco Mundial por la
iniciativa de presentar el “Informe Mundial sobre prevencion de los
traumatismos causados por el transito”, que contiene una serie de
recomendaciones para orientar el abordaje de la seguridad vial en los
paises, e invité a la OMS para la coordinacion de acciones de mejora
con las comisiones regionales de las Naciones Unidas y la adopcion
de las recomendaciones del informe citado y asumir la seguridad vial
como una cuestion de salud publica.




Recomendaciones de
la Asamblea Mundial
de la Salud de la OMS,
respecto a la
Resoluciéon A57/10
“Seguridad Vial y
Salud”. 22 de mayo de
2004
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Recomendaciones de la Asamblea Mundial de la Salud

e Integrar la prevencion de los traumatismos causados por el
transito en los programas de salud publica

e Evaluar la situacion nacional y garantizar recursos acordes con
la magnitud del problema.

e Preparar una estrategia nacional
traumatismos causados por el transito.

e Asignar un solo organismo o centro de coordinacion encargado
de la seguridad vial.

e Facilitar la colaboracibn multisectorial entre diferentes
ministerios y sectores, incluidas las empresas de transportes
privadas, las comunidades y la sociedad civil;

e Reforzar los servicios de emergencia y de rehabilitacion;

e Fomentar la toma de conciencia acerca de los factores de
riesgo, en particular del abuso del alcohol y de los
medicamentos psicoactivos.

e Adoptar medidas para prevenir y controlar la mortalidad y la
morbilidad y evaluar el impacto de esas medidas.

e Velar por el cumplimiento de las leyes y normas de transito y
promover la educacion en seguridad vial.

e Utilizar el Informe mundial sobre prevencion de los
traumatismos causados por el transito como herramienta para
planificar estrategias de prevencion.

e Velar por que los ministerios de salud participen en la
elaboracion de politicas relativas a la prevencion de los
traumatismos causados por el transito.

de prevencion de los

Resolucion 60/5
“Mejoramiento de la
seguridad vial en el
mundo”, de la
Asamblea General de
las Naciones Unidas,
del 26 de octubre del
2005.

celebrara la primera “Semana Mundial de las Naciones Unidas para la
seguridad vial”, dedicada a los “jévenes en las carreteras”, con la
finalidad de estimular planes orientados a reducir las lesiones
causadas por el transito.

Ademas, con esta resolucion la OMS propone:

e Conmemorar el tercer domingo de noviembre como el dia
mundial en recuerdo de las victimas de accidentes de trafico.

* Reforzar la cooperacion internacional para prestar mayor apoyo
a los esfuerzos de los paises en desarrollo.

e Compromiso de los Estados Miembros para adherirse a las
Convenciones sobre la circulacion vial y sobre la sehalizacion
vial de 1968, a fin de asegurar un alto nivel de seguridad vial en
Sus paises.

» Adoptar las recomendaciones del “Informe Mundial sobre
prevencion de los traumatismos causados por el transito”.
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4.5 Compromisos de gobierno

En cuanto a los compromisos del gobierno en materia de seguridad vial durante el
periodo comprendido de 1995-2005, se percibe que las acciones formuladas en
materia de seguridad vial correspondieron a un interés explicito de las
instituciones encargadas en esta materia, especificamente el Consejo de
Seguridad Vial, institucion que cuenta con un sentido estratégico de incorporar los
lineamientos de los Planes Nacionales de Desarrollo con sus politicas
institucionales. Pero que no contd con los insumos suficientes desde los planes de
gobierno, para dar viabilidad a la formulacion e implementacion de acciones en

seguridad vial.

Las administraciones de gobierno del periodo en estudio, delimitan en cada Plan
Nacional de Desarrollo sus areas estratégicas, y en materia de seguridad vial
coexiste un énfasis en el tema de infraestructura (caminos, carreteras, puertos,

aeropuertos, ferrocarriles) con un planeamiento de las obras a ejecutar.

En temas de seguridad vial solamente se contd con lineamientos puntuales y de
insuficiente contenido como para que sirvieran de base para la puesta en marcha

de planes, programas y proyectos en este ambito.

Asi mismo, en la lectura de documentos referentes a la evaluacion de las acciones
implementadas en cada administracion, se observd un especial énfasis en el tema
de infraestructura vial, con omision u otorgando poca importancia a aspectos de

seguridad vial.

A continuacién, se muestra un resumen de las prioridades en materia de

seguridad vial, en las administraciones del periodo de estudio 1995-2005:
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Administracion Figueres Olsen (1994-1998)

El Plan Nacional de Desarrollo en la Administracion Figueres Olsen (1994-1998),

establece como prioridades respecto a infraestructura y seguridad vial:

Desarrollar y mantener un sistema de transportes integrado, eficiente y
seguro.

Prioridad a los programas de mantenimiento permanente y reparacion de
vias.

Ejecucion de un programa nacional de educacion vial.

Desarrollo de un programa permanente de senalizacion y demarcacion de
rutas y carreteras.

Renovacion de los procedimientos para la revision periddica de la flota
vehicular.

Construccion de la infraestructura peatonal necesaria, como aceras, pasos
peatonales, paradas de buses y taxis.

Mejora de las intersecciones y areas criticas de la red de vias nacional,
para agilizar la operacion y seguridad del sistema vial.

Mejora de la calidad del servicio de transporte publico.

Administracion Rodriquez Echeverria (1998-2002)

De acuerdo con el Plan Nacional de Desarrolio de la Administracion Rodriguez

Echeverria (1998-2002), se establece como prioridades respecto a infraestructura

y seguridad vial:

Reforma institucional para redefinir el papel del MOPT como ente rector,
asignandole funciones de coordinacion y planificacion. La ejecucion de
obras estara a cargo de los entes desconcentrados o descentralizados.
Restablecer y fortalecer al Consejo de Seguridad Vial.

Ampliacién e intensificacion de los programas de seguridad vial.
Fortalecimiento de la educacion vial.

Campahas permanentes de prevencion de accidentes de transito.
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Mejorar la vigilancia policial y de transito en los centros urbanos.

Promover y divulgar las normas vigentes sobre disefio urbano y transporte,
orientadas a facilitar el acceso de las personas con discapacidad.

Habilitar los parques y areas recreativas para facilitar el acceso y derecho a
su aprovechamiento por las personas con discapacidad.

Construccion, rehabilitacion y mantenimiento de la red vial nacional y
cantonal.

Apoyar a las comunidades para mejorar la condicion de caminos vecinales.
Mejoramiento de la calidad del transporte remunerado de personas con

base en la renovacion y ordenamiento de autobuses y taxis.

Administracion Pacheco de la Espriella (2002- 2006)

Segun el Plan Nacional de Desarrollo de la Administracion Pacheco de la Espriella

(2002-2006), se establecen como prioridades en infraestructura y seguridad vial:

Implementacion de campanas, aplicando estrategias de comunicaciéon vy
mercadeo para incentivar a los conductores a respetar toda la normativa de
transito.

Implementacion de acciones preventivas que garanticen una proteccion
efectiva al usuario de la via.

Modernizacion del sistema de licencias.

Realizar operativos de control de conduccion bajo la influencia del alcohol y
excesos de velocidad.

Construccion y Conservacion de Obras Publicas Viales.

Construccion de Obras Vecinales y rurales, en forma descentralizada.
Mejoramiento de la calidad y modernizacion del transporte publico.
Mejoramiento de las condiciones de acceso de las personas con
discapacidad al transporte publico.

Automatizacion del sistema de semaforos.



178

Es importante mencionar que a partir del ano 2006, el gobierno de Costa Rica y
sus instituciones relacionadas con seguridad vial, muestran algunas evidencias de
una mayor disponibilidad y liderazgo por implementar politicas, mejorar la
condicion de la seguridad vial y los accidentes de transito, tanto a nivel nacional

como regional.

Debe rescatarse la participacion activa de la actual administracion de gobierno
2006-2010 de Costa Rica en foros y reuniones regionales, donde se han abordado
alternativas de solucion para las deficiencias en materia de seguridad vial y los
accidentes de transito, espacios donde el presidente Dr. Oscar Arias y la Ministra
de Transporte Ing. Karla Gonzalez, se han posicionado como lideres en la materia,
lo que representa un mayor compromiso por parte del Estado costarricense en

seguridad vial.
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CAPITULO V. CONOCIENDO EL PRODUCTO FINAL: PUNTO DE LLEGADA

En el siguiente apartado se exponen los resultados de la investigacion
correspondientes al punto de llegada, que se relaciona con el producto final y el
objetivo por el cual fue creada la politica, siendo que el Estado adopta practicas e

interviene como respuesta ante las manifestaciones de la cuestion social.

Se describen a continuacion, las acciones, planes, programas y proyectos
formulados por la autoridad publica, entiéndase el Ministerio de Obras Publicas y
Transportes como ente rector y el Consejo de Seguridad Vial como institucion
encargada de administrar todo lo concerniente con el tema de seguridad vial, asi

como la respuesta de otras instituciones gubernamentales.

Ademas, se realiza un esbozo de la legislacion en materia de transito y seguridad
vial durante el periodo de estudio de esta investigacion; y el movimiento financiero,
que refiere a los presupuestos asignados y ejecutados en seguridad vial y la
distribucion de los recursos invertidos.

Se cierra con una descripcion de la intervencion de Trabajo Social en el Consejo

de Seguridad Vial en la gestion de la politica publica, y en algunas instituciones

relacionadas con la atencion de personas victimas de accidentes de transito.

5.1 Respuesta del Estado: autoridad ptblica

5.1.1 Ministerio de Obras Publicas y Transportes.

El Ministerio de Obras Publicas y Transportes, es el ente rector del sector
transportes, que vela por el 6ptimo funcionamiento del sistema del transporte
publico y la formulacion de planes, directrices y politicas, asi como de la ejecucion
de proyectos en materia de infraestructura vial y seguridad vial. Ademas, es la

institucion que se encarga de planear, supervisar y evaluar la construccion,
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conservacion y rehabilitacion de carreteras, caminos, puentes, puertos, obras

fluviales y edificaciones publicas.

El MOPT en sus politicas institucionales contempla lineamientos especificos en
materia de seguridad vial para el periodo comprendido del 2001 al 2005, tales

como:

1. Construccion y conservacion de Obras Vecinales vy rurales, en forma
descentralizada:
e Rehabilitacion y conservacion de caminos de la red vial cantonal, con
aporte de las comunidades y municipalidades.
e Propiciar a nivel cantonal e institucional la Conservacion Vial Participativa,
que permita la integracion de las partes involucradas, en la ejecucion de la
rehabilitacion de los caminos validados; y a su vez aumentar la vida util de

los caminos rehabilitados.

2. Reducciéon de la tasa de mortalidad como consecuencia de los accidentes
viales, implementando acciones preventivas de acuerdo con el Plan Nacional de
Seguridad Vial, que garanticen una proteccion efectiva del usuario/a de la via:
e Operativos de vigilancia, control y atencién de accidentes.
e Disminuir el tiempo de respuesta en minutos en la atencién de accidentes
de transito.
e Acreditacion de conductores, para otorgar la licencia de conducir a
personas que resulten idoneas.
e Programa de instalacion y mantenimiento de dispositivos de regulaciéon asi

como de senalamiento vial y mejoras en zonas escolares e intersecciones.

Es importante destacar, que las acciones realizadas por el Ministerio de Obras
Pablicas y Transportes, se desarrollan en consonancia con los programas
ejecutados por el Consejo de Seguridad Vial, motivo por el cual se abordan mas

adelante en el apartado de acciones ejecutadas por el COSEVI. La intervencion
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del MOPT en seguridad vial se ejecuta mediante tres de sus dependencias, la
Direccién General de Ingenieria de Transito, Direccion General de Educacion Vial

y Direccion General de Policia de Transito.

La Direccion General de Ingenieria de Transito tiene a cargo “el estudio de los
problemas de transito y de sus consecuencias ambientales y sociales, tales como
contaminacion y accidentes. Para tales fines tendra a su cargo el sefnalamiento
vial, la planificacion de servicios de transporte publico e implantar el ordenamiento
del transito que sea necesario con el fin de que haya una reduccion de los
accidentes de transito”. (Ley de Administracion Vial N°6324, 1979, p. 1278)

Ademas, es responsable sobre la ejecucion de proyectos de seguridad vial
relacionados con infraestructura, como senalizacién vial, demarcaciones, mallas
protectoras, pasos peatonales y semaforos y debera asesorar a las
municipalidades en los aspectos de ingenieria, planificacion y regulacion del

transito.

La Direccion General de Educacion Vial se encarga de la formacion de agentes
multiplicadores en temas de educacion vial en escuelas, comunidades, parque
infantil y cantones de alto riesgo de accidentes de transito. También, tiene la
responsabilidad de todo el Sistema Nacional de Acreditacion de Conductores, que
incluye el proceso de formacion de conductores y la expedicion de las licencias de

conducir.

La Direccion General de Policia de Transito “tendra plena responsabilidad sobre el
control y vigilancia de las operaciones de transito en todo el pais, establecer y
administrar un registro de accidentes y de infracciones a las disposiciones de las
leyes de transito y promover una coordinacion y cooperacion permanente en la
ejecucion de programas y servicios especiales de educacion y seguridad vial .
(Ley de Administracion Vial N°6324, 1979, p. 1280)
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Esta direccion en materia de seguridad vial aporta en la ejecucién de operativos
de regulacion del transito y operativos de control y vigilancia (control de la
velocidad, conduccién bajo efectos del alcohol, uso del cinturon de seguridad,
irrespeto a las sehales de transito, servicio publico no autorizado, control de
piques, entre otros) y la formacion de Policias de Transito Ad-honorem y creacion

de Patrullas Escolares.

5.1.2 Consejo de Seguridad Vial

El Consejo de Seguridad Vial es un érgano con dependencia del Ministerio de
Obras Publicas y Transportes, el cual tiene independencia en su funcionamiento
administrativo y personalidad juridica propia. Es la organizacion formuladora de
politicas, facilitadora, fiscalizadora e integradora de esfuerzos por medio del
financiamiento de programas y proyectos de seguridad vial, orientados a crear,
promover y mantener en la sociedad una cultura de seguridad vial; contribuyendo

con ello, a lograr una mejor condicion y calidad de vida de los habitantes del pais.

El 6rgano maximo del Consejo de Seguridad Vial es la Junta Directiva, que esta
integrada por los siguientes miembros:
a) El ministro o la ministra de Obras Publicas y Transportes o su delegado,
quien la presidira.
b) El presidente ejecutivo de la CCSS o su delegado.
¢) El ministro de Educacion Publica o su delegado.
d) El presidente ejecutivo del INS o su delegado.

e) El presidente ejecutivo del INA o su delegado.

A las sesiones de la Junta Directiva debera asistir el director ejecutivo del
COSEVI, con voz pero sin voto, y podran asistir también, si el Consejo lo solicita,

el asesor legal y el auditor interno, con iguales prerrogativas.



183

El Consejo de Seguridad Vial desarrolla sus acciones en materia de seguridad vial
y formulacion de politicas mediante la Direccion de Proyectos, que consta de tres
areas especificas: Departamento de Estadisticas e Investigacion, Departamento
de Planificacion y Evaluacion, y Departamento de Promocion y Comunicaciéon de

la seguridad vial.

Es precisamente en el Departamento de Promocion y Comunicacion de la
seguridad vial, donde se realiza el trabajo con comunidades, campafas de
comunicacion social, capacitacion interna y externa, material educativo,
actividades en educacion vial, programa COLOSEVIS, programa de Centros
Educativos Seguros y Programa de Empresas Seguras y otros proyectos
relacionados con educacion vial, promocion de la seguridad vial y prevencion de

accidentes de transito, para la construccion de una cultura vial.

A continuacion, se describen las politicas, estrategias, y acciones institucionales
contempladas en el Plan Quinquenal en Seguridad Vial 1995-2000 y se describen
las politicas, programas y proyectos formulados y ejecutados en el Plan Nacional
de Seguridad Vial 2001-2005.

Politicas, estrategias y acciones institucionales

Plan Quinquenal en Seguridad Vial, periodo 1995-2000:

seguridad vial.

regula y controla al usuario/a de la
via.

Politicas ~ Estrategias Acciones institucionales
1. Control y | 1.1 Incrementar los estandares de | *Acciones de control de alcohol,
regulacion del | acreditacion de los tres elementos | drogas y velocidad dirigidas a los
cumplimiento  de | que integran el sistema vial (la via y | conductores que circulan por las
las leyes y | su entorno, el vehiculo, y el factor | carreteras consideradas de alto
reglamentos de | humano) y de la legislacion que | riesgo de accidentes de transito.

* Regulacion del transito en rutas de
alto riesgo.

*Fortalecimiento de los programas y
proyectos de demarcacion y
senalizacion en zonas de riesgo.
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Politicas

2.  Ampliar la
cobertura nacional
de la educacion
vial al peaton.

C__ Estrategias _
2.1 Aplicacion de estrategias de
comunicacion social orientadas a la
prevencion de accidentes de transito
y la desconcentracion de servicios,
principalmente en zonas de alto
riesgo.

2.2 Desconcentracion de servicios de
educacion vial a cantones de alto
riesgo de accidentes de transito

~_Acciones institucionales
*Aplicacion de una estrategia de
mercadeo, mediante campanas de
comunicacién masiva, con mensajes
positivos y educativos, que refuerzan
habitos seguros para desempefiarse
en el sistema vial.

*Creacion de oficinas
desconcentradas para la emision de
licencias.

‘Estudios, disefios y ejecucion de
proyectos municipales, dirigidos a la
seguridad vial.

2.3 Desarrollo de infraestructura
basica para la implementacion de
programas y proyectos de educaciéon
vial en zonas de alto riesgo vy
dirigidas a grupos poblacionales de
mayor exposicion al riesgo de
accidentes de transito.

*Construccion y acondicionamiento
de centros de instruccion peatonal en
cantones de alto riesgo (Parques
infantiles)

3. Incorporacion
de la sociedad civil
en la gestion de la
seguridad vial.

3.1 Desarrolio de proyét;tos de
formacion a escolares como peaton y
futuro conductor.

3.2 Fortalecimiento de la
participacion comunitaria en la
gestion de programas y proyectos de
promocion de la seguridad vial.

4. Implementacion

de acciones
preventivas que
garanticen una

proteccion efectiva

*Formacion de patrullas escolares de
transito en areas de riesgo.

*  Formulacion de diagnosticos,
planes, programas y proyectos de
prevencion de accidentes de transito
y promocion de la seguridad vial,
mediante la gestion local de las
organizaciones de la comunidad.

4.1 Desarrollar proyectos orientados
a la prevencion de accidentes de
transito en areas de riego.

*Instalacion y mantenimiento de
sistemas de semaforos.
*Senalamiento de la red vial nacional.
*Estudios técnicos de transito.
*Construccién de obras como vias,
puentes, bahias.

al usuario de la
via.

5. Desarrollo de
programas y
proyectos de
investigacion en
materia de

seguridad vial

5.1 Disefio e implementacion de un
sistema de vigilancia epidemioldgica
de los accidentes de transito.

*Actualizacion de la informacion
sobre muertes y lesionados/as
producto de accidentes de transito.
*Analisis y evaluacion de estadisticas
sobre accidentes de transito para
determinar areas de mayor riesgo.




Politicas

Estrategias

185

Acciones institucionales

5.2 Formacioén de personal
especializado en investigacion de
accidentes de transito.

*Creacion de un equipo especializado
de investigacion de accidentes.

6. Fortalecimiento
de los procesos de
acreditacion de los
elementos del
sistema de
seguridad vial

6.1 Reforzar los estandares de
acreditacion de los participantes en el
sistema vial.

7. Reforzamiento y
adecuacion de los
mecanismos de
seguridad vial
dirigidos a |la
poblacion con
discapacidad y
adultos mayores.

7.1 Adecuacion del sistema vial a la
poblacién con discapacidad.

*Fortalecimiento del control e
inspeccion del transporte publico.
*Actualizacion de los sistemas
operativos de transporte publico.
*Modernizacion del proceso
pruebas practicas.
*Mejoramiento del curso tedrico de
formacion para conductores.
*Modernizacion del proceso
emision y control de licencias.
*Diplomado de educacion vial.

de

de

*Revision y mejoramiento de la
legislacion  relacionada con la
seguridad vial a favor de las
personas con discapacidad.

8.
Profesionalizacion
del recurso
humano en
materia de
seguridad vial.

8.1 Fortalecer la capacitacion
especializada en seguridad vial.

*Profesionalizacion y capacitacion en
técnicas de administracion vial a
oficiales de transito.

*Creacion de un sistema estratégico
de capacitacion en seguridad vial.

El periodo 1995-2000 constituye un reto para el Consejo de Seguridad Vial y

significa el inicio en la formulacién de politicas publicas en seguridad vial y

ejecucion de programas y proyectos dirigidos a la promocion y educacion vial y

prevencion de accidentes de transito, a su vez surge un replanteamiento de las

funciones del COSEVI y un proceso de cambio institucional.




186

Los principales avances alcanzados en el periodo 1995-2000 se sintetizan en tres
acciones claves:

1. Alianzas con el Ministerio de Salud y CCSS, a proposito de la corriente de
Promocién de la Salud, que aboga por la participaciéon de las comunidades
en acciones de salud, ambientes saludables y autocuidado, lo cual favorece
la gestion de proyectos y desarrollo de actividades en seguridad vial y
prevencion de accidentes de transito.

2. Movilizacion y apoyo de otras instituciones como el Ministerio de Salud,
CCSS, Ministerio de Educacion y el Instituto Nacional de Seguros, asi como
Municipalidades, medios de comunicacion local, centros de salud vy
organizaciones comunales, para la implementacion de campahas de
comunicacion social en prevencion de accidentes viales y la ejecucion de
acciones en seguridad vial, tanto dentro de los programas y proyectos
propios de cada institucidon como en la gestion de programas del COSEVI.

3. Proyeccion a las comunidades de alto riesgo de accidentabilidad vial,
mediante alianzas con las municipalidades, en un contexto de
descentralizacion del poder central y coyuntura legal en el cual la Ley de
Transito N° 7331 transfiere recursos del COSEVI a las Municipalidades y se
cuenta con un nuevo Caédigo Municipal que confiere autonomia y mejores

instrumentos a los gobiernos locales para su desarrollo.

Sin embargo, algunas politicas formuladas en el Plan Quinquenal de Seguridad
Vial 1995-2000 muestran un avance minimo y se tienen resultados hasta el
periodo 2001-2005, como es la mejora en los procesos de acreditacion de

conductores y emision de licencias de conducir.

Pese a contarse con los enunciados de politica, el periodo 1995-2000 transcurre
inmerso en una serie de incongruencias, principalmente en cuanto a la asignacion

del presupuesto para el desarrollo de los programas en seguridad vial.
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De acuerdo con Rojas (1998), en dicho periodo solamente “e/ 2.4% del
presupuesto asignado al Consejo de Seguridad Vial’ fue destinado para concretar
las politicas en seguridad vial, principalmente para realizar investigaciones y
estrategias de comunicacion para la prevencion de accidentes de transito, que

constituian acciones fundamentales en materia de seguridad vial p. 74.

Asi mismo, para el desarrollo de acciones consideradas en las politicas de
educacion vial y acreditacion de conductores, el “70% del presupuesto se destiné
para el apoyo administrativo de la Direccion; un 22%, se destiné al apoyo logistico
de la emision de licencias de conducir, quedando solo un 3%, para el desarrollo de

proyectos de educacioén vial’. (Rojas, 1998, p. 76)

En el ambito de participacion ciudadana, algunos COLOSEVIS presentaron
obstaculos para el ejercicio de sus funciones en materia de seguridad vial,
vinculado a “problemas de organizacion interna en los municipios, debilidad en el
apoyo técnico por parte de instituciones del sector transporte, tales como Policia
de Transito, Ingenieria de Transito, y Educacion Vial, a razon de falta de recursos

técnicos y humanos’. (Rojas, 1998, p. 103)

Respecto a las obras de infraestructura en seguridad vial como demarcacion y
senalizacion, no se contaba con un inventario nacional de senales, que permitiera
establecer criterios de la vida util de los proyectos de demarcacion y formular

politicas en materia de infraestructura.

Sumado a un insuficiente nimero de personal para el desempeno de las politicas
en seguridad vial, recurso humano que ademas no contaba con la capacitacion

necesaria para la ejecucion de programas y proyectos.

En las direcciones del MOPT y el COSEVI, no se apreciaba el trabajo en equipo,
no existia una cultura institucional por evaluar y dar seguimiento a las acciones

realizadas y no se utilizaban herramientas como las estadisticas de transito, la
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evaluacion de proyectos, la planificacion y rendimiento de cuentas para el

proceder de sus funciones.

Esta dificultad también se presentaba en los niveles gerenciales, cuyos jerarcas no
brindaban seguimiento a los programas en seguridad vial, y persistia la tendencia
por privilegiar aspectos financieros e ingenieriles, por encima de los proyectos en

seguridad vial y su impacto.

Plan Nacional de Seguridad Vial 2001 - 2005

El Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005 se orientaba a “promover cambios
en los habitos y comportamiento de los usuarios/as de la red vial, mediante una
gestion compartida, cuyos protagonistas principales fuesen la sociedad civil, los
municipios, empresas privadas, escuelas, COLOSEVIS e instituciones publicas y
organismos internacionales”. (COSEVI, 2001, p.3).

El objetivo general de este plan dicta:

“Formular, desarrollar e implementar acciones tendientes a
producir un cambio profundo en la actitud y comportamiento de la
poblacion usuaria de la red vial en sus diferentes roles, con la
finalidad de contribuir en la disminucion de victimas de accidentes
de transito en Costa Rica y en los costos economicos y sociales
que los mismos representan para cada uno de los actores sociales
involucrados”. (COSEVI, 2001, p. 4)
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El Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005 establecié una serie de politicas y

estrategias, a saber:

Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005

Politicas

Estrategias

1. Dar apoyo activo y comprometido a la
Plan,

los canales de comunicacion

ejecucion del para lo cual se

establecen
necesarios.

2. Incorporar a la sociedad civil, la empresa

privada e instituciones estatales, en la

ejecucion de acciones integrales para la

prevencion de los accidentes de transito.

1.1 Crear una Comision Nacional de Seguridad
Vial

proyectos.

para la consecucion de programas vy

| 2.1 Conformar los COLOSEVIS, con énfasis en
cantones de alto riesgo en todo el ambito nacional.

2.2 Promocionar la elaboraciéon de proyectos de
seguridad vial en los COLOSEVIS.

3. Incorporar dentro de la tematica del
sistema educativo nacional, la materia de
seguridad vial como tema de ensenanza

obligatoria de primero y segundo ciclo.

nacional para incentivar a los diversos

conductores a usar el cinturon y la silla de

seguridad para el transporte de menores.

3.1 Promover politicas para la obligatoriedad de

impartir la materia de seguridad vial, en la
ensenanza de primer y segundo ciclo.
3.2 Crear modulos interactivos y capacitaciones

para ninos/as, profesores y padres de familia.

| 4.1 Promover el apoyo interinstitucional y de los

medios informativos, para implementar campafas
de comunicaciéon social y de mercadeo, sobre el
uso del cinturén y sillas de seguridad.

5. Elevar los estdndares de los cursos
tedricos y las pruebas practicas del sistema
de acreditacion de los conductores vy
establecer un sistema de mejoramiento

continuo.

6. Establecer una mayor vigilancia y control
las carreteras de alto riesgo, para
de

especialmente durante los fines de semana.

en

detectar excesos velocidad,

5.1 Elaborar nuevos cursos teéricos y practicos,
con énfasis en servicio de Transporte publico,
carga, conductores temerarios.

5.2 Mejorar el proceso de acreditacion de

conductores.

6.1 Incremento y fortalecimiento de operativos de
vigilancia y control en las carreteras de alto riesgo.
6.2
transito, con su correspondiente avituallamiento.

Incorporacion de nuevos inspectores de
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Politicas

Estrateg_iés

7. Incrementar los operativos de control de
conduccion bajo la influencia del aicohol, en
horas y dias no habiles, en zonas urbanas y

rurales de reconocido alto riesgo.

7.1 Incremento y fortalecimiento de los operativos
de alcohol en las carreteras de alto riesgo.
7.2

transito, con su correspondiente avituallamiento.

Incorporacion de nuevos inspectores de

' 8. Crear una nueva actitud en la poblacién

porque le dé prioridad a los peatones.

8.1 Promover cambios en los habitos vy

comportamientos del usuario/a de la red vial,
mediante un proceso continuo y permanente de

educacion vial.

9. Promover la construccién de aceras y
otras obras de bajo costo para la proteccion
del peaton en todas las zonas de alto riesgo

del pais.

9.1 Realizar estudios de prioridades de obras
viales de bajo costo, con énfasis en cantones de
alto riesgo.

9.2 Crear de

infraestructura para peatones en carreteras de alto

isletas de refugio y obras

riesgo y vallas en las escuelas de alto riesgo y en
centros de salud de la CCSS.

10. Evitar la construcciéon de escuelas y
colegios frente a vias de transito denso o

rapido y corregir las entradas actuales.

10.1 Implementar una medida a nivel nacional por
parte del MOPT en coordinacion con MEP, de
prohibir la construccion de centros educativos

frente a vias de transito denso o rapido.

11
acuerdo a sus posibilidades de centros de

Establecer progresivamente y de

traumatologia y prevencién de accidentes
en todos los hospitales.

11.1 Incorporacién por parte ‘de la CCSS y
Ministerio de Salud, dentro de sus acciones
de centros de

prioritarias, la creacion

traumatologia.

12. Actuar con énfasis en la vigilancia y
verificacion de los requisitos minimos de
circulacion para la flota de transporte de
carga pesada en las rutas a puertos y
fronteras y sobre el servicio de transporte
remunerado de personas en el casco

urbano de las cabeceras de provincia.

12.1 Programar operativos de vigilancia y control,
para verificar el cumplimiento de las leyes y
reglamentacion vigente por parte de los
conductores y sus vehiculos.

12.2 Controlar la velocidad de la flota de carga
pesada en zonas escolares de alto riesgo y en las

vias de acceso cercanas a éstas.
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Politicas

Egtrategias

' 13. Realizar monitoreos permanentes de las
condiciones mecanicas y de seguridad en el
transporte de estudiantes y se haran los
ajustes necesarios a los procesos de

revision técnica de vehiculos.

13.1 Programar operativos de vigilancia y control,
para verificar el cumplimiento de las leyes y

reglamentacion vigente por parte de los

conductores y sus vehiculos.
encuestas de

13.2 Formular e implementar

transporte seguro y camino seguro a la escuela.

14. Incluir el tema de la seguridad vial y la
prevencion de accidentes en los programas
de salud ocupacional de las empresas
privadas y de las instituciones publicas del
pais.

'15. Incorporar el componente de seguridad

vial en todos los proyectos de recuperacion,
mantenimiento y construccidon de nuevas

carreteras.

14.1 Implementar dentro del plan de accion de
salud ocupacional de las empresas, el tema de la
seguridad vial y prevencion de accidentes de
transito.

14.2 Conformacion de empresas seguras y
elaboracion de moédulos de capacitacion.

15.1 Coordinar con el Cansejo Nacional de
Vialidad y la Direccion General de Ingenieria de
Transito, la incorporacion del componente de
seguridad vial en proyectos de recuperacion y

construccion de nuevas carreteras.
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A continuacion se muestran dos cuadros, el primero corresponde a los

componentes en los cuales son subdivididas las politicas publicas contempladas

en el Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005 y sus correspondientes

programas y el segundo cuadro contempla los diversos proyectos ejecutados

durante este periodo.

Componente

1. Legislacion y Normativa

Programa

1.1 Legislacion y Normativa

2. Educacion

2.1 Material Educativo

2.2 Actividades en educacion vial

3. Campanas de comunicacion

3.1 Construccion de Vallas publicitarias

3.2 Campanas de comunicacion social

4. Promocion Intersectorial

4.1 Consejos Locales de Seguridad Vial
4.2 Cooperacion Sueca

4.3 Centros Educativos Seguros

4.4 Semana de Seguridad Vial

4.5 Empresas Seguras

4.6 Auditorias de Seguridad Vial

4.7 Investigaciones cualitativas

4.8 Informes Anuales de Estadisticas

4.9 Implementacion de un sistema de informacién
geografico de accidentes de transito

5. Acreditacion de conductores

6. Infraestructura

‘7. Control y Vigilancia de Transito

5.1 Acreditacién de conductores y mejoramiento
continuo en la emision de licencias de conducir

| 6.1 Infraestructura en seguridad vial

- | 7.1 Operativos de Control y Vigilancia del Transito
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Programas Proyectos y acciones en seguridad vial ejecutados seguin ano
Ano 2001 Ano 2002 Ano 2003 Ano 2004 Ano 2005

1.1 Legislacion y | 1.1.1 Se establecid6 una | 1.1.1DecretoEjecutivo N° | 1.1.1Decreto N° | 1.1.1 Decreto N° 31770- | 1.1.1  Decreto  N°
Normativa: Contempla | Comision Institucional = 30739-MOPT. 31363-MOPT. S. 32191- MOPT.
la promulgacion de | para el proyecto de  1.1.2Decreto Ejecutivo N° | 1.1.2 Se inicia un | 1.1.2 Decreto N° 31686- | 1.1.2 Decreto
leyes, reformas vy | "Modificacién a las Leyes ' 30184-MOPT. proceso de | MOPT. Ejecutivo N° 32261 -
reglamentos para | de Transito y | 1.1.3 Convenio con el | negociacién con | 1.1.3 Decreto N° 31951 | MOPT modificado por
contribuir en el | Administracién Vial", | Juzgado Juvenil Penal para | autoridades de la | MOPT-MEP. Decreto N° 32589 —
fortalecimiento de los | incorporandose un | la atencion de infractores | Sala Constitucional, | 1.1.4Decreto Ejecutivo N° | MOPT.

proyectos formulados en
los demas componentes
del Plan Nacional de
Seguridad Vial.

Capitulo de Legislacion
de Proteccion al Peatén.
1.1.2 Reforma a la Ley de
Transito en los articulos
31 y 124 para establecer
medidas de seguridad vial
en buses, busetas vy
microbuses de transporte
de  estudiantes, con
énfasis en el wuso
obligatorio del cinturén de
seguridad para los
menores de edad.

1.1.3 Decreto N° 29253-
MOPT.

juveniles de transito, con la
finalidad de mejorar Ila
intervencion en jévenes que
infringen la Ley de Transito
antes de cumplir su mayoria
de edad.

Asamblea Legislativa
y Presidencia de la

Republica, para
promover la
obligatoriedad del uso
del cinturén de
seguridad.

1.1.3DecretoEjecutivo
N°30968-MOPT

1.1.4 Resolucion
Administrativa N° 01,
publicada en La
Gaceta No. 189 del 2
de octubre del 2003.

31945 - MOPT.

1.1.5 Resolucion RRG-
3333-2004, de la
Autoridad Reguladora de
los Servicios Publicos
(ARESEP).

1.1.6 Modificacion a la
Ley de Transito donde se
establece el uso
obligatorio del Cinturén de
Seguridad por parte del
conductor y sus
acompanantes, publicado
en La Gaceta N° 87 del 5

de mayo de 2004.

2.1 Material Educativo:
material didactico que
se utiliza en la
ensenanza de la
Seguridad Vial,

2.1.1 Elaboracion de un
folleto con temas de
Educacion Vial, dirigido a
docentes y estudiantes de
preescolar y | ciclo.

2.1.1 Coordinacion con el
M.E.I.C. para la creacién del
Proyecto de Divulgacion de
Programas de Prevencion y
Servicio al Consumidor en
el Uso del Transporte
Publico.

241
actualizacion del
material didactico en
educacion vial.

Revision vy |
I[a Junta Directiva del

| Vial

2.1.1 En marzo del 2004

Consejo de Seguridad

| aprobo el proyecto
"Reglamento para la
. Constitucién y
Funcionamiento de

Comitées de Seguridad
en los Centros
Educativos”.

2.1.1 Adquisicién

de

software, hardware y

los

dispositivos

necesarios para que la
calificacion del curso
tedrico para el acceso

a la licencia
conducir
implemente

automaticamente,

de
se

sin

que medie el factor

humano.
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Programas Proyectos y acciones en seguridad vial ejecutados segun afno
Ao 2001 Ano 2002 Ano 2003 Ao 2004 Ano 2005
2.2 Actividades en 221 Charlas de | 2.2.1 Elaboracion de un | 2.2.1 Capacitacion a | 2.2.1  Capacitacion a | 2.2.1 Capacitacion
educacion vial: | prevencion de accidentes | diagnostico para | 29.589 personas en | 35108 personas en | brindada a 42.227
acciones de | dirigido a  pacientes, | mejorar la calidad de la | temas de Educaciéon Vial | temas de Educacion Vial | personas en temas de
capacitacion, charlas, | personal médico y | capacitacion de | en cantones de alto|en cantones de alto | Educacion Vial en
ferias, cursos, en temas | paramédico del Centro | educacion vial en las | riesgo en accidentes de | riesgo, distribuidos en | cantones de alto
de educacion vial y | Nacional de | charlas que se brindan | transito, distribuidos en | (32,586 estudiantes, | riesgo en accidentes
prevencion de | Rehabilitacién. en las escuelas. (27,860 estudiantes, | 1.531 docentes, 991 | de transito,

accidentes de transito,
dirigido a la sociedad
civil y funcionarios de

2.2.2 Capacitacibn a
Oficiales de transito sobre
"Atencion e Investigacion

2.2.2 Capacitacion a 21
policias de transito de la
Regional de Transito de

1.176 docentes y 553
padres de familia).
2.2.2 Capacitacion a 836

padres de familia).
2.2.2 Capacitacion a
1.374 funcionarios/as de

distribuidas en (39,453
estudiantes, 1.765
docentes y 1.009

instituciones de Accidentes de | Grecia, en materia de | funcionarios de los Cen- | instituciones como Banco | padres de familia).
relacionadas con la | Transito". Educacion y Seguridad | Cinai, EBAIS, Policia | Popular, Banco Nacional, | 2.2.2 Se continla con
seguridad vial. 2.2.3 Capacitacion a 80 | Vial, para su | Municipal e INS. COLOSEVI, INS, Policia | la capacitacion a 42
personas, dirigido a | desempeno como Proximidad, Hospital | funcionarios/as de
inspectores de transito y | agentes multiplicadores Nacional Psiquiatrico, | instituciones como
funcionarios del COSEVI, | en temas de educacién Cen-Cinai. Banco Popular, Banco
en temas de Analisis de | vial. Nacional, COLOSEVI,
Conflictos, Puntos Negros | 2.2.3 Capacitacion en INS, Policia
y Usuarios Vulnerables. temas de Educacion Proximidad, Hospital
2.24 Capacitacion en | Vial a un total de 38.975 Psiquiatrico, Cen-
educacion vial a 34.768 | personas (36,035 Cinai.
personas (32.159 | estudiantes, 1.394
estudiantes, 1.176 | docentes y 1.512 padres
docentes y 1.433 padres | de familia).
de familia).

3.1 Construccion de
vallas publicitarias;
estrategia de
comunicacion

complemento de las
campanas, dirigidos a la
promocién y educacion
vial y prevencién de
accidentes de transito.

3.1.1 Instalacion de tres
vallas para la promocién
de la seguridad vial en
Hatillo, San Ramoén y el
Cruce de Manolos con
mensajes como: “Si Toma
no Conduzea” y ‘la
Velocidad puede llevarlo
ala muerte”.

3.1.1 Instalacion de 28
vallas publicitarias en
diversas areas del pais
con mensajes como
“Por Amor... Use el
Cinturdn”, “La Velocidad
al Volante Mata", "No
sea un blanco facil,
cruce por donde debe”.

3.1.1 Seguimiento a las vallas instaladas, con variacién en los lemas como:
“Sabes que alguien te ama cuando no quiere perderte”; “Por favor usa el
cinturon” ; “No exponga su vida, cruce por donde debe cruzar”; “No pierda todo
en un segundo, use el cinturén”.

3.1.2 Publicaciones escritas sobre los mensajes de las vallas.
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Proyectos y acciones en seguridad vial ejecutados segun aino

Ano 2001

Ao 2002

Ano 2003

Ano 2004

Ano 2005

3.2 Campanas de
comunicacién social:
Constituyen un proceso
de acompanamiento vy
de consistencia con las
diferentes leyes vy
normativas en seguridad
vial y con la labor que
desarrolla diariamente el
inspector de transito.
Asimismo, para mejorar
el material educativo
para los usuarios Y
usuarias de la red vial y
generar un proceso de

concienciacion en la
prevencion de
accidentes de transito y
una cultura vial de
respeto en las
carreteras.

3.2.1 Implementacion de
cuatro campanas
preventivas, con énfasis
en transporte seguro,
factores de riesgo y
seguridad escolar.

3.22 Confeccion de
volantes informativos y
educativos.

3.2.3 Trabajos de
promocion entre COSEVI,
Club de Leones, Canatrac
y Asetra.

3.2.1 Implementacion de
tres campanas
preventivas, con énfasis
en derechos de los
escolares, uso de
dispositivos de
seguridad y conducciéon
bajo efectos del alcohol.
3.22 Confeccion de
volantes informativos y
educativos.

3.2.3 Convenios entre el
COSEVI, el Parque de
Diversiones y Hospital
Nacional de Nifos para
la implementacion del
Proyecto de Promocion
de la Seguridad Vial,
"En busca de Tio
Conejo en Ciudad Vial"
que tenia el objetivo de
inculcar en los nifos
habitos seguros para la

prevencion de
accidentes.

3.2.4 Campana “Chofer
designado’, para

prevenir la conduccion
bajo los efectos del
alcohol, en coordinacién
conjunta con el INS,
Cerveceria Costa Rica y
‘ COSEVI.

3.2.1 Implementaciéon de
cuatro campanas
preventivas en temas de
Derechos de los usuarios,
uso del cinturén de
seguridad, aplicacién de
la ley de transito y exceso
de velocidad.

3.22 Actividades de
promocion vial en
convenio con el Parque
de Diversiones, Automovil
Club de Costa Rica, FIA,
INS, COSEVI y MOPT.
3.23 Asesoria
internacional para analisis
del material producido en
temas de seguridad vial.
324 Se realizaron
campanas sobre el uso
del cinturén de seguridad
e inicia un proceso para
elevar a rango de ley la
obligatoriedad del uso de
este  dispositivo.  Se
cuenta con el apoyo de la
Fundacion FIA.

3.25 Ejecucion  del
proyecto "Prevenciéon de
Personas Heridas", se

| imprimi6 25.000 volantes

sobre seguridad vial,
distribuidos en diferentes
zonas de alto riesgo.

3.2.1 Implementacion de
tres campanas en temas
del uso del cinturén vy silla
para ninos, habitos
seguros en peatones y
conduccion vs alcohal.
3.22 Campana
demarcacion
corazones.

3.2.3 Elaboracion de
volantes por parte del
PANI sobre derechos de
la nifez y adolescencia y
el uso de dispositivos de
seguridad y CCSS en
temas de seguridad vial.
3.2.4 Conformacion de un
Plan  Estratégico de
Comunicacion y de una
ficha técnica para
implementar campanas.
3.2.5 Realizacion de 15
actividades sobre uso del
cinturén de seguridad con
el simulador de choques.
3.2.6 Realizacion de 4
talleres sobre accidentes,
estadisticas, y protocolo
de comunicacion y
dispositivos de seguridad,
dirigido a funcionarios del
COSEVI, educacion,
RITEVE, Oficiales de
Transito y OlJ.

de
de

3.2.1lmplementacion
de cuatro campanas
sobre habitos seguros
para peatones,
conduccion bajo
efectos del alcohol y
puesta en marcha del
ferrocarril.

3.2.2 Se realizaron
seis actividades sobre
el uso del cinturén de
seguridad y silla para
ninos, en convenio con
el Hospital de Nifos,
323 Taller para
funcionarios de la Cruz
Roja y del Hospital
Monsenor Sanabria de
Puntarenas, en temas
como asistencia
primaria, atencion de
emergencias, cinturén
de seguridad y habitos
Seguros.
324
interinstitucional
implementar
campanas entre el
MEP, Ministerio de
Salud, Automavil Club,

Trabajo
para

CCSS, INS, 3M de
Costa Rica, Hospital
de Ninos, OPS,
Ministerio de
Seguridad Publica,

| IAFA, entre otras
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Programas Proyectos y acciones en seguridad vial ejecutados segun afo
Ao 2001 Ano 2002 Ano 2003 " Ano 2004 Ano 2005

4.1 Consejos Locales | 4.1.1 Visitas de | 4.1.1Conformacion de | 4.1.1 Visitas de | 4.1.1 Conformacion de 17 | 4.1.1 Conformacion de
\ de Seguridad Vial: Es | sensibilizacion a los 31 | 15 COLOSEVI. sensibilizacion a 10 | COLOSEVI. 8 COLOSEVI

una organizacion local | Cantones determinados | 4.1.2  Talleres de | Cantones de alto riesgo  4.1.2 Realizacion de 10 | 4.1.2 Union de
| adscrita a las | como de alto riesgo en el | capacitacion a  los | para la conformaciéon de  talleres de capacitaciéon a | esfuerzos para
Municipalidades, afio 2001, para la | COLOSEVIentemas de | los COLOSEVI. los COLOSEVI. promover la
| constituido por un grupo | conformacién de  los | seguridad vial | 4.1.2 Conformacién de 8 ' 4.1.3 Se participé en el Il | incorporacion de la
|de personas que | Consejos Locales de | (elaboracién de senales, | COLOSEVI. Foro de Prevencion de | sociedad civil en las
representan los | Seguridad Vial. capacitacion para | 4.1.3 Manual para | Accidentes, con el lema | acciones del Plan
| diferentes sectores de la | 4.1.2Conformacion de 28 | ejecucion de proyectos | Proyectos de Gestion | “APRECIAMOS LA | Nacional de Seguridad
comunidad y que | COLOSEVI locales). Local en Seguridad Vial, | VIDA®, conjuntamente | Vial, por parte del
proponen soluciones | 4.1.3 Elaboracion de un con los COLOSEVIS |con el INS y centros | MEP, Ministerio de
| para la disminucion de | médulo para promover la conformados. educativos. Salud, Automavil Club,
accidentes en su cantén | conformacion y 414 Atencion a las | 4.1.4 Elaboracion de un | CCSS, INS, 3 M de
como: diagnosticar las | funcionamiento de los comunidades de | Manual y Guia Practica | Costa Rica, Hospital
necesidades y | COLOSEVI. Nandayure, Nicoya vy |para la Formulacién, | Nacional de Nifos,
problemas de seguridad | 4.1.4 Capacitacion a los Hojancha por la apertura | Ejecucion y Evaluacion de | Organizacion

vial, elaborar un plan de

trabajo  anual que
incluya proyectos de
demarcaciones,

semaforos, cambios de
vias y promocion de
centros educativos y
empresas seguras.
Ademas, movilizar
recursos locales e
institucionales para
apoyar los proyectos,
capacitar
organizaciones
comunales, sobre temas
de  seguridad  vial,
evaluar trimestralmente
el avance y resultados
de los proyectos.

COLOSEVI en
formulacién y evaluacion
de proyectos locales de
seguridad vial.

del Puente de la Amistad
de Taiwan, debido al alto
riesgo en ocurrencia de
accidentes de transito,
producto del irrespeto a
las sefales de transito y
exceso de velocidad.

Proyectos de Gestion
Local en Seguridad Vial.

Panamericana de la
Salud, Ministerio de
Seguridad Publica,
IAFA, entre otras.
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ARo 2005

Programas Proyectos y acciones en seguridad vial ejecutados segun afo
_ . Ano 2001 Ano 2002 | Ano 2003 | Ano 2004
4.2 Cooperacion Ejecucion del proyecto “Mejoramiento de la seguridad vial en Costa Rica), con los | 4.2.1 Evaluacion de
Sueca: se refiere a subproyectos: sistema de capacitacion de la Policia de Transito, sistema de | los siete proyectos de
COmMpromisos de gestion local de proyecto de seguridad vial, sistema de comunicacion y promocion

cooperacién técnica
entre Costa Rica y la
Agencia Sueca de
Cooperacion
Internacional “ASDI" y la
Swedish National
Consulting, para Ia
formulacién, ejecucion y
evaluacion de proyectos
en seguridad vial.

de la seguridad vial, proyecto modelo Pavas, estadistica y construccion de

indicadores de seguridad vial, sistema de formacion-acreditacién de conductores,

y propuesta de un centro regional de entrenamiento en seguridad vial.

4.2.1 Cursos sobre analisis de conflicto, auditoria de seguridad vial, prevencién de

accidentes, revision de la legislacion de transito y asesoria para compra de

equipo de vigilancia (radares, alcohosensores)

4.2.2 Implementacion de actividades para la promocién del uso del cinturén de

seguridad, mediante el empleo del Simulador de Choques.

4.2.3 Capacitacion a instructores de Educacion Formal de la Direccion General de

Educacion Vial denominado "Para instruir a los futuros conductores en Costa

Rica".

4.2.4 Elaboracién de un manual para la formulacion, ejecucion y evaluacion de

proyectos de gestién local en seguridad vial.

4.2.5 Disefio de un modulo de capacitacion dirigido a Alcaldes y miembros de los

COLOSEVIS.

4.2.6 Propuesta para la modificacion de las formas de intervencion en los

procesos de gestion local de proyectos de seguridad vial.

4.2.7 Procesos de capacitacion sobre temas de seguridad vial y asesorias en

demarcacion vial

| 4.2.8 Se elabor¢ un "Plan estratégico de comunicacion para campanas publicas”,
en colaboracion con diferentes instituciones estatales.

| 4.2.9 Se realizaron dos talleres de capacitacion sobre el tema de las campanas

publicas, dirigidas a técnicos de instituciones publicas.

4.2.10 Con el “Proyecto Pavas” se realizé una evaluacion “ex - ante” y un manual

de identificacién, analisis y tratamiento de puntos negros en la zona de Pavas.

4.2.11 Elaboracion de un documento con indicadores de transito y elementos a

considerar en un sistema de informacion de accidentes.

4.2.12 Implementacién de un taller sobre “Medidas de seguridad vial”, con la

participacion de 16 funcionarios que conformaban el subproyecto de estadisticas.

4.2.12 Se capacitaron técnicos en los temas de sistema estadistico, formacion de

conductores y creacion de indicadores de seguridad vial

la segunda etapa del
Convenio de
Cooperacion Sueca.

4.2.2 Elaboraciéon de
un Manual de
Identificacion, Analisis
y Tratamiento de
Puntos Negros.

4.2.3 lIdentificacion y
rectificacion y |
recomendaciones
sobre los  puntos
negros en Pavas.

424 En forma
conjunta con varias
instituciones publicas
se ftrabajd6 en un

sistema de
informacion de
accidentes.

4,25 Capacitacion a
personal de varias
instituciones publicas,
en componentes del
sistema estadistico e
indicadores de
seguridad vial.
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ejecutd acciones de
promocion de estilos de
vida seguros en

nifios(as) y adolescente
escolarizada de areas
de mayor riesgo de
accidentes de transito.
Tiene como objetivos
conformar comités de
seguridad vial, generar
habitos viales seguros
en los estudiantes,
conformar Patrullas
Escolares, capacitar
docentes en temas de
educacion vial,
confeccion de material
dirigido a capacitar a
padres de familia vy
funcionarios de los
centros educativos para

que funjan como
inspectores de ftransito
Ad-Honorem,

construccion de

infraestructura vial como
(senalizacion, mallas
protectoras, pasos
peatonales, semaforos,
aceras), regular el
transporte de
estudiantes, entre otros.

el CENADI y MEP, sobre
el peaton y ciclista.

4.3.2 Aplicacion de un
modulo  interactivo  de
seguridad  vial para
preescolar,  coordinado
con el Ministerio de Salud
yla OPS.

433 Revision y
actualizaciéon del material
didactico, donado por la
Editorial UNED.

4.3.4 Capacitacion en
temas de transporte de
estudiantes y camino
seguro en 47 centros
educativos, para un total

de 1.700 personas
capacitadas.

435  Aplicacion de
encuestas "Camino
Seguro" y "Transporte
Seguro”, distribuido en

escuelas del palis, para
establecer aquellas
ubicadas en zonas de
riesgo y determinar las
acciones en seguridad
vial.

edad preescolar vy
primer ciclo.

4.3.2 Promocion del
Programa en 209

Centros Educativos; con
participacion de 1.097
adultos y 328 nifos.

4.3.3 Se capacitaron
policias que sirvan de
agentes multiplicadores
en la prevencion de
accidentes de transito.

4.3.2 Impresion de 25
brochures de seguridad
vial enfatizados en temas
de cinturon de seguridad,
peaton, senales de
transito, factores de
riesgo, libro de pintar y
colorear de seguridad
vial, entre otros dirigidos a
estudiantes y poblacién
en general.

4,3.3 Realizacion
encuestas sobre el
camino seguro a la
escuela y transporte
seguro de estudiantes.

de

centros educativos.
4.3.2 Producciéon de
segunda etapa del
material educativo en
temas de seguridad vial,
para nifos escolares
denominada "Brigada
Vial".

la

Programas ! Proyectos y acciones en seguridad vial ejecutados segun ano
| | Ano 2001 Ano 2002 Ano 2003 Ano 2004 Ano 2005
4.3 Centros 431 Creacion y | 4.3.1 Confecciéon de una | 4.3.1 Seguimiento a 114 | 4.3.1 Conformacién de 20 | 4.3.1 Impresion de
Educativos Seguros: aplicacion de un médulo | unidad didactica de Centros Educativos del | centros educativos | 180.000 libros y
Se refiere a un centro | interactivo para primer | Educacion Vial para @ Programa Centros | Seguros y seguimiento y | 30.000 guias
educativo que en un afio | ciclo, en coordinacion con | docentes y alumnos en | Educativos Seguros. asesoramiento a 159 | didacticas sobre el

programa Brigada Vial
para preescolar,

4.3.2 Distribucion de la
| etapa del material
Brigada Vial para
preescolar a 1.585
Centros Educativos de
10 Direcciones
Regionales de
Educacién Publica.
4.3.3 Conformacion de
30 Centros Educativos
Seguros y
seguimiento a 50
Comitées de Centros
Educativos Seguros ya

incorporados.
4.3.4 Ejecucion de
cinco capacitaciones

para la prevencion de
accidentes de transito
y  promocion  del
Programa Centros
Educativos Seguros y
Brigada Vial, con la
ampliacién de la ruta 2
en Pérez Zeledon.
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Programas Proyectos y acciones en seguridad vial ejecutados segun ano
Aiio 2001 Ao 2002 Ano 2003 Ano 2004 Ano 2005

4.4 Semana de | 4.4.1 Entrega de | 441 Se impartieron | 4.4.1 Feria de la Salud en | 4.4.1 Presentaciones | 4.4.1 Relanzamiento
Seguridad Vial: | calcomanias charlas en escuelas | Seguridad Vial. teatrales sobre el uso | del Informe Mundial de
dirigida a realizar | "Conduzca sonriendo". enfocadas en temas de | 4.4.2 Charlas sobre la Ley | adecuado de las | Accidentes de Transito
actividades de | 4.42 Convenio con el | seguridad de peatonesy | 7600 de Igualdad de | bicicletas. | 2004,
educacion y promocion | Club de Leones, para | transitar seguro en las | Oportunidades. 4.4.2 Feria de promocion | 4.4.2 Realizacion de
vial y prevencion de | confeccion y distribucion | carreteras. 4.4.3 Se realizd un spot | de la seguridad vial | un taller de
accidentes de transito | de material educativo y  4.4.2 Concurso de | preventivo sobre la | (simulacro de un | capacitacion a
en cantones de alto | preventivo de seguridad @ redaccion sobre el tema | velocidad excesiva con | accidente de transito y | especialistas del tema
riesgo. Con la finalidad | vial y apoyar el Programa | de seguridad vial | lenguaje lesco. uso de los puentes | de los accidentes de
de incorporar a | COLOSEVI. | dirigido a alumnos de peatonales) en el parque | transito.
diversos actores en | 4.4.3 Convenios con las | primer grado. ' central de Heredia. 4.4.3 Actividades de
acciones de seguridad | camaras de | 44.3 Charlas a los 1 4.4.3 Se realizo el primer | promocién de habitos
vial y sensibilizar a los Transportistas, ASETRA funcionarios del RALLY PEATONAL.

usuarios/as de la red

seguros y prevencion

accion e implementa |

; o Y CANATRAC. COSEV!I en temas de de accidentes dirigidas
vial en sus distintos seaitiaad vial | ;
roles, para la g : a los peatones.
prevencion de
accidentes viales. L
4.5 Empresas | 451 Se elaboré un|451 La Direccion 4.51 Conformacion y | 4.5.1 Conformacion de 5 | 4.5.1 Conformacion de
Seguras: Es una | modulo de capacitacion | General de Educacion | organizacion de 7 nuevas | Empresas Seguras. 8 Empresas Seguras.
e | o el |l L et | Enmmteim: | s (42 Recononiieni
R 4.5.2 Se realiz6 un Taller s 4.5.2 Se impartieron tres a las empresas Shell
participativo y procesos de sensihilizacion: e el del pais, a empresas . = cuatro empresas de las Costa Rica SA
de capacitacion en | articiaron | €ON alta flotilla vehicular, modulos de capacitacion | v conformadas. Rildsinme Firadions
temas de seguridad vial | "G P prlicas por medio de seminarios | del Programa Empresas SAQ bEl Exesss
(aspectos conceptuales, Py "ly reuniones en los | Seguras, en temas de =Y
. : empresas privadas, i : Logistic, por fomentar
velocidad, manejo a la . centros de trabajo. alcohol conduccion .
dofanelvea aleahal camaras y cooperativas ; . ; e implementar
accidentes de ftransito. | 0 transportistas. exceso de velocidad, uso medidas tendientes a
; FAnSIE, _ del cinturén de seguridad, | mejorar la seguridad
factores de  riesgo, | 4.5.3 8 tealhaaron mantenimiento preventivo vial en sus respectivas
demarcacion vial en la | Convenios con p i ‘ companias
empresa), identifica | CANATRAC y ASETRA, del vehiculo, cortesia al | ,
necesidades de  empresas que se conducir,  servicio al
seguridad vial, | comprometen a facilitar cliente y relaciones
elaborada un plan de | espacio para la humanos.




programas y proyectos
(zonas de pasos

peatonales, rampas,
demarcacion en las vias
de la empresa,
programa de
mantenimiento para los
vehiculos de la
empresa), que
contribuyan a la

reduccion de sus
indices de vehiculos y
colaboradores
involucrados en
accidentes de transito.

capacitacion de
conductores de dichas
empresas y  apoyar
proyectos de seguridad
vial.

454 Charlas de
capacitacion a 6
empresas en temas del
Programa y elaboracién
de un Plan de
Capacitacion Tedrico -
Practico para los chéferes
de las empresas.

1453 Se realizaron 3

talleres con apoyo del
Instituto  Nacional de
Aprendizaje sobre un
curso tedrico-practico
"Conduccion Técnica
Eficiente", con empresas
que integran el programa.

4.6 Auditorias de
Seguridad Vial: es un
método sistematico para
examinar, evaluar vy
controlar aspectos de
seguridad vial en las
carreteras, dirigido a
identificar  deficiencias
en la seguridad del
diseno, disposicién y
objetos. La auditoria
reduce el riesgo de
accidentes viales vy
fortalece el
conocimiento de
personas  encargadas
de la planificacion,
disefio, construccion y
mantenimiento de
carreteras.

4.6.1 Se realizaron 6
auditorias de seguridad
vial (infraestructura
peatonal, infraestructura
vial y auditorias del uso
del cinturon de
seguridad).

46.1 Realizacion de
cuatro auditorias
orientadas al tema de
camino seguro a las
escuelas
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Programas Proyectos y acciones en seguridad vial ejecutados segun afo
Ano 2001 Ano 2002 Ano 2003 Ano 2004 Ano 2005
4.7 Investigaciones 4.7.1 Realizacién de una | 4.7.1 Realizaciéon de
Cualitativas: se dirigen investigacion  cualitativa | una investigacion
a identificar y estudiar del comportamiento de | cuantitativa de |
factores de riesgo para peatones. peatones, orientada a

los usuarios de la red
vial en sus diversos
roles (conductor,
peatéon, acompanante),
para el desarrollo de
estrategias de
promocion y educacion
vial y prevencion de
accidentes de transito.

4.7.2 Realizacion de una
investigacion cuantitativa
del uso del cinturén de
seguridad.

473 Se realizd una
encuesta sobre el uso del
cinturon de seguridad a
un total de 348 personas
en los cantones de alto
riesgo.

los peatones fallecidos
en el sitio del
accidente de transito.

4.8 Informes Anuales
de Estadisticas: tienen
como objetivo divulgar
las cifras sobre
accidentes de transito,
intensidad de lesiones y
victimas, asi como las
tasas de mortalidad y
otros indicadores de
relevancia, que sirva de
insumo para el analisis
de la problematica de
los accidentes de
transito y las acciones
para mitigar el impacto
de éstos.

4.8.1 Elaboracion de un
informe estadistico
denominado “Estadisticas
de Accidentes de Transito
Costa Rica 1981-2000".

4.8.1 Elaboracion de un
informe de estadisticas de
accidentes de transito
mediante una publicacién
interna  utilizando la
pagina WEB y correo
electronico.

4.8.1 Elaboracion de un
informe estadistico
conteniendo informacion
basica sobre accidentes
de transito.
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[ Programas Proyectos y acciones en seguridad vial ejecutados segun afo
: Ano 2001 Ano 2002 Ano 2003 Ano 2004 Ano 2005
4.9 Sistema de 49.1 Inicio en la
Informacién 1 implementacion de un
Geografico de | Sistema de
accidentes de transito: Informacion
| plataforma de base de Geogréfico, con las
datos de infracciones y siguientes acciones:
accidentes de transito, y *Desarrollo del
generar reportes software para la base
graficos (mapas de la de datos.
informacion de *Capacitacion a los
accidentes para la analistas y
provincia de San José). programadores.
Dicha base de datos es *Digitacién manual de
un insumo para los accidentes
caracterizar los | *Edicion y
accidentes segun zona mantenimiento de la
y usuarios implicados, informacion.
para el desarrollo de *Reportes a las
| proyectos de seguridad delegaciones de San
vial. José, Alajuela y
Heredia.
51 Acreditacion de | 5.1.1 Se imparten 99.692  5.1.1 Se impartieron | 5.1.1 Se impartieron | 5.1.1 Se impartieron | 5.1.1 Se impartieron
conductores y | cursos tedricos. 94,358 cursos tedricos. | 60.997 cursos teoricos. 66.757 cursos teoricos. 67.969 cursos
mejoramiento en la | 512  Aplicacion de | 5.1.2 Aplicacion de | 5.1.2  Aplicacion de | 5.1.2  Aplicacion  de | tedricos.
emision de licencias | 71.449 pruebas practicas. | 61.000 pruebas | 55.241 Cursos Practicos. | 64.262 Cursos Practicos. | 5.1.2 Aplicacion de
de conducir: proceso | 5.1.3 Emisiéon de 314.880 | practicas. 5.1.3 Emision de 233,600 | 5.1.3 Emision de 251.274 | 64.915 Cursos
de capacitacion tedrico | licencias de conducir. 5.1.3 Emision de | Licencias de Conducir. Licencias de Conducir. Practicos.
- practico, dirigido a los | 275.512 licencias de | 5.1.4 Se fortalecid el | 5.1.4 Determinacion de | 5.1.3 Emision  de
conductores en temas conducir. sistema de cémputo para | contenidos para la | 2563.414 Licencias de
de seguridad vial para el la emision de licencias, | formacion de conductores | Conducir.
acceso a la licencia de con la instalacién de | segun tipos de licencias. 5.1.4 Implementacion
conducir. nuevos parametros | 5.1.5 Se trabajé en una | de medidas de
relacionados  con  la | propuesta de curricula | seguridad al sistema
donacion de 0rganos e | para instruir los futuros | 48 emision de
| implementacion de licencias, por medio de
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| nuevos mecanismos de

seguridad.

5.1.5 Se inicié un estudio
respecto a los
requerimientos para la
innovacioén del proceso de
acreditacion de licencias
incluyendo el  curso
tedrico y la prueba
practica.

conductores.

5.1.6 Mejora del proceso
de matricula de cursos
tedricos y practicas con
el sistema denominado
“Call Center’, para la
matricula mediante una
llamada telefénica.

la captura de huellas
dactilares.

6.1 Infraestructura en
seguridad vial: Se
refiere a incorporar la
seguridad vial en todos

los proyectos de
| recuperacion,
mantenimiento y

| construccion de nuevas

carreteras, con la
finalidad de disminuir la
ocurrencia de
accidentes de transito y
contar con carreteras
mas seguras, mediante
la aplicacién de medidas
como sefnalamiento,
demarcacion,
semaforizaciones, entre
otras.

6.1.1 Instalacion de 2.162
sefnales verticales y la
demarcacion de 68,59
kilometros.

6.1.2 Se ejecutaron 1.979
acciones de
mantenimiento para
semaforos e instalacion
de 11 nuevos sistemas.
6.1.3 Permisos para
ejecucion de proyectos de
seguridad vial en 11
Municipalidades, para
construccion de aceras y
demarcaciones.

6.1.4 Por medio de los
COLOSEVI y el Ministerio
de Salud con el Programa
de Cantones Saludables,
Sse promovieron proyectos
de bajo costo en 6
comunidades.

6.1.5 Se reactivo el
Parque Infantil de
Instruccion Peatonal de
Pérez Zeledon.

6.1.1 Instalacion de
2.350 senales verticales
y la demarcacion de
41,69 kilometros.

6.1.2 Demarcacion
Horizontal de 5.615
metros cuadrados en el
Area Central Comercial

de San José.
6.1.3 Se ejecutaron
1,732  acciones de

Mantenimiento

Preventivo y Correctivo
a sistemas de
semaforos e instalacion
de 5 nuevos sistemas
de semaforos.

6.1.4 Permisos para
ejecucion de proyectos
de seguridad vial en 27

Municipalidades del
pais, en obras de
infraestructura.

6.1.1 Instalacién de 2.080
senales verticales y la

demarcacion de 130
kildbmetros.

6.1.2 Se llevdo a cabo
2.245 acciones de

Mantenimiento Preventivo
y Correctivo a sistemas
de semaforos e
instalacion de 3 nuevos
sistemas de semaforos.
6.1.3 Ejecucién de obras
de infraestructura con
componente de seguridad
vial en 9 Municipalidades.
6.1.4 Se iniciaron
acciones con apoyo del
Convenio de Cooperacion
Sueca, para construir un
Centro de Pruebas para
Conductores, ubicado en
Cartago.

6.1.1 Instalaciéon de 2.045
senales verticales y la
demarcacion de 53
kildbmetros.

6.1.2 Se realizaron 3.095
acciones de
Mantenimiento Preventivo
y Correctivo a sistemas
de semaforos e
instalacion de 12 nuevos
sistemas de semaforos.
6.1.3 Emisién de
autorizaciones para 7
Municipalidades, para la
ejecucion de proyectos de
seguridad vial.

6.1.4 Inicio del Proyecto
denominado Sistema
Centralizado de
Semaforos para la Ciudad
de San José.

6.1.1 Instalacion de
990 senales verticales
y demarcacion de 5.2
Kilémetros fuera del
Area Metropolitana.

6.1.2 Se ejecutan
2.343 acciones de
Mantenimiento

Preventivo y

Correctivo a sistemas

de semaforos e
instalacion de 31
nuevos sistemas de
semaforos.

6.1.3 Emision de

autorizaciones para 5
Municipalidades, para
la ejecucion de
proyectos de
seguridad vial.

6.1.4 Ejecucion de un
30% del Proyecto
Sistema Centralizado
de Semaforos para la
Ciudad de San Jose.




Programas Proyectos y acciones en seguridad vial ejecutados segun aio
Ano 2001 Ano 2002 Ano 2003 Ano 2004 Ano 2005
7.1 Operativos de | 7.1.1 Se ejecutaron 5811 | 7.1.1 No se registran | 7.1.1 Se ejecutaron 5580 | 7.1.1 Se ejecutan 22148 | 7.1.1 No se registran
Control y Vigilancia | operativos de regulacion | operativos de | operativos de regulacion | operativos de regulacion | operativos de

del Transito: Se
refiere a Operativos

de  vigilancia vy
control en las
carreteras, para

mejorar la seguridad
vial en las carreteras
del pais, con Ila

finalidad de detectar |

excesos de
velocidad,

conduccion bajo
efectos del alcohol,
verificar los
requisitos  minimos
de circulacion para la

flota de transporte de

carga pesada,
monitorear las
condiciones

mecanicas y de
seguridad en el
transporte de

estudiantes y crear

una actitud en Ia
poblacién que dé
prioridad a los
peatones.

del transito.

7.1.2 Se realizaron 6441
operativos distribuidos en:
1488 operativos de control
de velocidad, 60 operativos
de control de piques, 523
operativos de control de
conduccién bajo efectos del

alcohol, 897 operativos
sobre irrespeto al
sefalamiento  vial, los
demas operativos
corresponden a control
ambiental, placas y
licencias, inspecciones
viales y demoliciones,
transporte ilegal y

materiales peligrosos.

7.1.3 Conformacion de 15
Patrullas  Escolares vy
aplicacion de 38 cursos de
administracion vial.

7.1.5 Operativos para
sensibilizar sobre el uso de
dispositivos de seguridad,
conduccion sin alcohol ni
exceso de velocidad.

7.1.6 Adquisicion de 33
alcohosensores y equipo

regulacion del transito.
7.1.2 Se realizaron
10589 operativos
distribuidos en:

* 1472 operativos de
control de velocidad.

* 1185 operativos de
control de conduccion
bajo efectos del
alcohol.

* 2874 operativos
sobre irrespeto  al
sefialamiento vial.

* 559 operativos de
control del uso del
cinturon de seguridad.
* 15870 operativos de
control de autobuses.

% Los demas
operativos
corresponden a

irrespeto de la luz roja,

control de luces,
control ambiental,
transporte ilegal vy

materiales peligrosos.
7.1.3 Adgquisicion de
23 alcohosensores vy
demas equipo como

del transito.

7.1.2 Se realizaron 14095
operativos distribuidos en:

* 1733 operativos de
control de velocidad.

* 1438 operativos de
control de conduccion bajo
efectos del alcohol.

* 1862 operativos sobre
irrespeto al sefalamiento
vial.

* 597 operativos de control
del uso del cinturon de
seguridad.

* 1541 operativos
control de autobuses.
* Los demas operativos
corresponden a irrespeto

de

de la luz roja, control de
luces, control ambiental,
transporte ilegal y

materiales peligrosos.

7.1.3 Adquisicion de 24
alcohosensores y demas
equipo como radares Yy
conos de seguridad.

7.1.4 Capacitacion a los
inspectores de transito por
parte de los Consultores

del transito.
7.1.2 Se realizaron 9212
operativos distribuidos en:

* 1375 operativos de
control de velocidad.
* 1667 operativos de

control de conduccion bajo
efectos del alcohol.

* 1797 operativos sobre
irrespeto al sefalamiento
vial,

* 686 operativos de control
del uso del cinturén de
seguridad.

* 659 operativos de control
de autobuses.

* Los demas operativos
corresponden a irrespeto
de la luz roja, control de
luces, control ambiental,
transporte ilegal y
materiales peligrosos.

7.1.3 Adquisicion de equipo
como camaras de video,
gruas, armas, radios de
comunicacion, entre otras.
7.1.4 Capacitacion a los
inspectores de transito por
parte de los Consultores

regulacion del transito.
71.2 Se realizaron
8829 operativos
distribuidos en:

* 1099 operativos de
control de velocidad.

* 1834 operativos de
control de conduccion
bajo efectos del
alcohol.

* 1088 operativos
sobre irrespeto  al
sefalamiento vial.

* 600 operativos de
control del uso del
cinturén de seguridad.
* 1718 operativos de
control de autobuses.

¥ Los demas
operativos
corresponden a

irrespeto de la luz roja,

control de luces,
control ambiental,
transporte ilegal vy

materiales peligrosos.

7.1.3 Adquisicion de
equipo como camaras
de video, motocicletas

como automoviles, = radios de | Suecos, mediante  un | Suecos, mediante un |y radios de
motocicletas, radios de comunicacion, armas, Programa Basico de | sistema de capacitacion y | comunicacion.
comunicacion, entre otros. | radares, entre otros. Mejoramiento de la | mejoramiento continuo.

| Seguridad Vial.

Fuente: Elaboracion propia con base en el documento “Informe final del Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005", del Consejo de Seguridad Vial, 2006.
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Durante el periodo 2001-2005 se llevaron a cabo una serie de campafnas de comunicacion, donde se destaca el

involucramiento de varias instituciones estatales y empresas privadas. A continuacion, se mencionan las principales

campanas desarrolladas por el Consejo de Seguridad Vial, con apoyo de otros actores sociales:

Afo | Campanas

2001

* Para el afio 2001 se implementaron tres campafas preventivas promovidas por el COSEVI denominadas: “Camino Seguro a
la Escuela”, “Transporte Seguro” y “Luchemos por la Vida”.

* También se implementé la campana “Disfrute de la Vida, Conduzca Sonriendo”, promovida por el Club de Leones, quienes
colaboraron en la confeccion de calcomanias, materiales educativos y preventivos y apoyaron el proyecto COLOSEVIS
integrandose a los mismos como parte de la sociedad civil. (COSEVI, Junta Directiva, sesion 2104-01)

* Se firmaron convenios con CANATRAC y ASETRA, quienes colaboraron en la confeccion y distribucion de materiales
educativos y preventivos de seguridad vial y apoyaron en programas de seguridad vial en las rutas de transporte que cubren
las empresas. (COSEVI, Junta Directiva, sesion 2104-01.

2002

* En ese afno se realizaron varias campafas preventivas, con énfasis en el periodo de entrada a clases, vacaciones de medio
periodo, semana santa y fin de afo. Sobresale la campana “Los Pollitos” ejecutada por el INS durante la temporada escolar,
dirigida a sensibilizar a los conductores sobre los derechos de los y las escolares en la red vial.

* Se cuenta también con la elaboracién de material informativo y desplegables con el lema “Amarre la vida de su bebé”,
dirigido a reforzar el uso del cinturéon y dispositivos de seguridad para nifios y nifias, desarrollada por el COSEVI.

* Se establecid un convenio entre el COSEVI y la Asociacion Pro Hospital Nacional de Nifos para la implementacion del
proyecto de promocién de la seguridad vial denominado “En busca de Tio Conejo en Ciudad Vial”, se desarrollé en el Parque
Nacional de Diversiones con el objetivo de inculcar en los nifios y nifias el respeto de algunas reglas basicas de prevencion de
accidentes.

* Otra campafa de gran relevancia en este periodo es el “Chofer Designado”, emprendida por el COSEVI, el INS y la
Cerveceria Costa Rica, dirigida a los conductores para asumir actitudes de precaucion y evitar la conduccion bajo los efectos
del alcohol.

2003

* En el afo 2003 se realizaron cuatro campanas preventivas en seguridad vial, reforzando como en afios anteriores la entrada
a lecciones y Semana Santa, el uso del cinturon de seguridad y los derechos de los usuarios.

* Destaca una campana enfocada al uso del cinturon de seguridad y aspectos sobre el exceso velocidad, se implementé en
Pueblo Antiguo del Parque Nacional de Diversiones, con la presencia de "200 estudiantes de primaria y secundaria,




personeros del automovilismo como corredores de Formula 1, el Ministro del MOPT, Director Ejecutivo y funcionarios del
COSEVI, asi como Directivos del Automévil Club de Costa Rica y Fundacion FIA”. La misma se desarrolld del 20 de
noviembre hasta el 31 diciembre del afio 2003 y se contd con el apoyo del INS.

2004

* Para el afo 2004 se inicio la campaia “Corazones en la Carretera” con la demarcacion de 220 Corazones, que simbolizan |
una persona fallecida a causa de un atropello. También, se efectud la campana “Por amor use el cinturén” del COSEVI, con un |
enfoque positivo para incentivar el uso del cinturon. Esta campafa se extiende para incentivar el uso de dispositivos de ‘
seguridad para nifios y nifias denominada “Por amor abréchelos”, que cuenta con el apoyo de la Unidad de Trauma Y |
Voluntariado del Hospital Nacional de Nifios, la Fundacion Epidermolisis Bullosa Distrofica de Costa Rica, Policia de Transito, |
Riteve y Automovil Club de Costa Rica.

* Se cuenta con el apoyo del Patronato Nacional de la Infancia (PANI), en la elaboracién de volantes con informacion sobre los |
derechos de la nifiez y adolescencia, donde se insta a los padres, madres y responsables para el uso de los dispositivos de
seguridad para nifos y nifas, con el fin de prevenir accidentes de transito y propiciar el desarrollo integral de los menores de
edad.

* Se reforzaron las acciones emprendidas por la Caja Costarricense de Seguro Social en su lucha contra los accidentes de
transito, mediante un proyecto denominado “Prevencion de Personas Heridas”, sumando el apoyo de los Centros
Hospitalarios, Policia de Transito y el COSEVI, se imprimieron un total de “25.000 volantes con mensajes de seguridad vial,
distribuidos en diferentes zonas de alto riesgo y en hospitales del pais”. (COSEVI, 2006)

2005 |

[ actividades para la “Semana Nacional de la Seguridad vial” instaurada segun Decreto Ejecutivo N° 18824-MOPT, publicado en

* Hacia el afio 2005, se realizaron cuatro campanas preventlvas con énfasis en la p promocmn de habitos seguros de los
peatones, medidas de prevencion en épocas de alto riesgo de accidentes como semana santa y fin de ano, precaucion ante la
puesta en marcha del ferrocarril, Corazones en la Carretera y Chofer Designado.

* Para el COSEVI (2006), ese ano se establece una union de esfuerzos y acciones para promover la incorporacion de la
sociedad civil en las acciones del Plan Nacional de Seguridad Vial, por parte del MEP, Ministerio de Salud, Automoévil Club,
CCSS, INS, 3 M de Costa Rica, Hospital Nacional de Nifios, Organizacion Panamericana de la Salud, Ministerio de Seguridad
Publica, IAFA, entre otras.

* Esta union de esfuerzos han dado sus frutos no solo en la ejecucion de campanas sino también en el desarrollo de

La Gaceta N° 37 del 9 de febrero de 1989, en el cual han participado actores institucionales como el MOPT, COSEVI,
Ministerio de Salud, INS, CCSS y empresas privadas como Automavil Club y 3M de Costa Rica.
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Otro proyecto de gran envergadura es la conformacién de protocolos de atencion
para personas victimas de traumatismos (incluye accidentes de transito)
formulados e implementados por los hospitales nacionales, regionales y periféricos
de la CCSS, como parte de las politicas del Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-
2005 y la necesidad de mejorar los sistemas de adiestramiento del cuerpo médico

y profesionales en salud para estas situaciones.

Estos protocolos constituyen una guia de procedimientos, atencion y funciones de
los diferentes profesionales en salud que laboran en los servicios de emergencias
y establecen sistemas de comunicacion entre la Policia de Transito, centro de
salud, Cruz Roja o ente que atiende el accidente en el sitio, con la finalidad que el
hospital tenga una “sala de shock” y personal especializado para brindar una

atencion optima a las personas victimas de accidentes de transito.

Se cuenta con la experiencia del Hospital Nacional de Nifos, primer centro de
salud que capacita médicos en temas de atencion de traumatismos y formulan el
“Protocolo de Atencion de Pacientes de Trauma”, conformado por Médicos
Asistentes de Trauma, Médicos Residentes de Cirugia y Emergencias Quirurgicas,
Coordinador/a de Trauma, Enfermeria, Auxiliar de Enfermeria y Terapista
Respiratorio.

Ademas de un equipo de apoyo constituido por profesionales de Trabajo Social,
Anestesiologia, Radiologia, Laboratorio, Sala de Operaciones, Médicos Internos y
personal de Seguridad. Experiencias como estas han sido adoptadas en otros
centros médicos, donde se cuenta con protocolos y normas de atencion para el
proceder en salud dirigido a personas victimas de accidentes viales.

En cuanto al cumplimiento de las politicas contempladas en el Plan Nacional de
Seguridad Vial 2001-2005, se encuentra una serie de inconsistencias, por ejemplo,
la primer politica se dirige a la creacion de una Comision Nacional de Seguridad
Vial para la consecucion de programas y proyectos, misma que se conforma
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segun Decreto Ejecutivo N°29390 MOPT-S del 23 de marzo del 2001, integrada
por el Ministro de Obras Publicas y Transportes y los ministros de Seguridad
Puablica, Educacion Publica y Salud, un representante del Senor Presidente de la
Republica y los sefores Presidentes Ejecutivos del Instituto Nacional de Seguros y

de la Caja Costarricense de Seguro Social.

Sin embargo, esta comision que constituia la oportunidad de abordar la seguridad
vial desde un trabajo intersectorial e interinstitucional, no tuvo operacionalidad y
las instituciones involucradas sélo se reunieron una vez a lo largo del periodo, lo
que limité la aplicacion de algunas politicas. Asi mismo, no se evidencia un
compromiso por parte de estas instituciones en cuanto a formular politicas
publicas en seguridad vial y existe una tendencia a colaborar especificamente en

la ejecucion de los proyectos.

Ademas, se cuenta con la limitante de funcionarios/as de las distintas instituciones
involucradas “que no asumieron su labor de forma comprometida y no cuentan con
el poder de decision ni los canales adecuados, para llevar a instancias superiores
las acciones que se determinan en los programas de sequridad vial’ (COSEVI,
2006, p. 23).

Asi mismo, se presentan casos en los cuales funcionarios/as de las direcciones
del MOPT consideran las acciones del Plan como “una carga adicional a las
labores cotidianas de su unidad en los niveles locales, lo que generé apatia y
escaso protagonismo en la gestion de los programas y proyectos”. (COSEVI,
2006, p. 142)

Otra limitacion de importancia se percibe en la necesidad y esfuerzos por
promover la participacion ciudadana por medio de programas como los
COLOSEVIS. No obstante, algunas municipalidades no contaron con la suficiente
capacidad, experiencia o interés en el tema de la seguridad vial y su gestion local,

por ejemplo, se presentaron casos como la Municipalidad de San José que por su
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complejidad mantenia su propia estructura para organizar los problemas en

seguridad vial y fue hasta el afno 2008 que conformaron el COLOSEVI.

Los COLOSEVIS son un programa que constituye un pilar para promover la
participaciéon de la comunidad, pero no logra a cabalidad sus resultados, debido al
desinterés de funcionarios y altos mandos de las instituciones que los conforman,

lo que genera que muchos proyectos no logren concretarse.

Cabe destacar que en el periodo 2001-2005 se logré conformar 76 COLOSEVIS
de 81 programados. Sin embargo, al explorar su continuidad posterior a dicho
periodo se observa que se ha debilitado y para el primer trimestre del afio 2009
solamente 49 COLOSEVIS se mantienen activos.

Este programa conto con la debilidad de que muchos de los proyectos tendieron a
privilegiar obras de infraestructura, lo cual es importante y necesario para prevenir
accidentes de transito y contar con calles seguras. Sin embargo, se dejo en
segundo plano acciones en educacion vial, promocion de la seguridad vial y

sensibilizacion a las comunidades sobre el comportamiento en las carreteras.

En este aspecto debe quedar claro que una excelente infraestructura vial,
senalizacion y demarcacion de las carreteras y disponer de aceras, puentes y
rampas para la seguridad de los usuarios/as de la red vial, no es suficiente para
construir una cultura de paz y respeto en las carreteras, pues se requiere de una
poblacion con conciencia sobre la importancia de la seguridad vial, un adecuado
control de las emociones cuando transita en las carreteras y bases educativas
respecto a las consecuencias de sus acciones y actitudes que pueden poner en

peligro su propia seguridad y la vida de terceras personas.

Situacion similar sucede con el programa Centros Educativos Seguros, que se
traduce en una oportunidad de participacion para nifos, nifias y adolescentes en el

conocimiento y concienciacion de la seguridad vial, contar con un entorno escolar
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seguro Yy tener las herramientas para resguardar su seguridad y lograr a un largo
plazo el respeto hacia las normas viales y mas importante el respeto a la vida.

No obstante, pese a los esfuerzos que se realizaron en materia de educacion vial,
vemos como en variadas ocasiones la Sala Constitucional dejo a la libre aspectos
como el uso del cinturon de seguridad, lo que entorpece la construccion de una
verdadera cultura vial y lograr el entendimiento que el bienestar comun y el

respeto de los Derechos Humanos, estan por encima de los deseos personales.

Los procesos educativos se vieron limitados debido a las dificultades desde los
anos noventa por incorporar la materia de seguridad vial en la curricula educativa,
pues tanto en el Plan Quinquenal 1995-2000 y el Plan Nacional en Seguridad Vial
2001-2005 se contemplan politicas para impartir temas de seguridad vial en los
centros educativos, pero no se ha recibido mediacion politica para su concrecion,

dependiendo en muchas ocasiones del interés de los docentes en este aspecto.

Esta falta de compromiso politico por parte de las instituciones también genera
dificultades para la concrecion del programa, por ejemplo, solamente se logra
conformar 50 centros educativos seguros de un total de 155 que fueron
programados, por lo cual Policias de Transito, docentes y padres de familia
optaron por recibir capacitaciones y funcionar como agentes multiplicadores en las

escuelas y colegios.

Otro lineamiento de politica publica en seguridad vial refiere a la inclusion del tema
de la seguridad vial en los programas de salud ocupacional de empresas privadas
e instituciones publicas del pais, contandose para ello con el programa de
Empresas Seguras, que pretendia incorporar el componente de seguridad vial en
empresas e instituciones con flotilla vehicular, para el desarrollo de procesos

educativos en su personal y prevenir accidentes de transito.
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No obstante, este programa ha contado con una serie de altibajos, con un logro
durante el periodo 2001-2005 de 20 empresas seguras conformadas versus una
meta de 76 empresas programadas, lo que obedece principalmente al faltante de
personal, puesto que a nivel nacional se cuenta con un Unico funcionario para
ejecutar este programa, asi mismo el area de Promocién y Comunicacion de la
seguridad vial del COSEVI cuenta unicamente con 10 funcionarios para la

formulacion de programas y proyectos de promocién de la seguridad vial.

Respecto a la politica sobre la implementacion de campanas de comunicacion
social, pese a las acciones ejecutadas, existié la tendencia por privilegiar épocas
del ano como entrada a clases, semana santa y fin de afio, que es importante por
constituir las épocas de mayor incidencia de accidentes de transito. Sin embargo,
persiste la necesidad de mantener un trabajo constante de campafas de
comunicacion durante todo el ano, que contribuyera a generar un proceso de

concienciacion sobre la prevencion de accidentes en las carreteras.

La semana de la seguridad vial no se aprovechod de forma suficiente, es poca la
publicidad que recibio y no tuvo la injerencia dentro de las instituciones, empresas,
centros educativos y niveles locales, esto pese a contarse con un decreto
ejecutivo que le dio rango de interés nacional. Las actividades se desarrollaron en

zonas de riesgo y puntos especificos y no logré abarcar el territorio nacional.

Las actividades en educacion vial dieron pasos significativos al dirigirse a
escuelas, centros de salud, hospitales y otras instituciones. Sin embargo, tampoco
hubo una cobertura a nivel nacional y por ejemplo en el sector salud sélo se
capacitaron funcionarios/as del CENARE, Hospital Nacional de Ninos, INS,
Hospital Nacional Psiquiatrico, Hospital Monsenor Sanabria y algunos Cen-Cinai,
mientras que otros hospitales nacionales, regionales y periféricos, asi como
centros de salud que atienden personas victimas de accidentes de transito, no
recibieron capacitacion por parte del COSEVI o del MOPT en temas de seguridad

vial.
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Otras politicas contempladas en el Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005
también presentaron dificultades para su concrecién, tales como la acreditacion de
conductores y mejora en el sistema de licencias, justificado por la falta de

presupuestos.

Ademas, desde el ano 1997 se pretendia crear un Sistema de Vigilancia
Epidemiologica, pues el COSEVI generaba sus estadisticas segun los datos
otorgados por la Direccion General de Policia de Transito, mientras que este
sistema permitiria unificar los datos sobre accidentes de transito emitidos por
instituciones como el INS, Poder Judicial, CCSS, Ministerio de Salud, Cruz Roja y
Policia de Transito. Sin embargo, al finalizar el periodo e incluso en la actualidad,
no se cuenta con este sistema, lo que se atribuye a las dificultades para lograr un

consenso entre las instituciones.

Otro tema lo constituyen los operativos de transito, que adquieren gran interés en
el Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005 en sus politicas numero 6, 7, 12 y
13. Sin embargo, no se logré la meta programada de 7167 operativos, pues se
ejecutaron 6500 en total. En el Plan se da énfasis a los operativos para el control
de conduccidon bajo efectos del alcohol, pero se ejecutaron 6647operativos de
8550 programados, situacion similar sucede con los operativos de control de
piques, los que se realizaron unicamente en el ano 2001.

Finalmente, persistieron dificultades desde el quehacer institucional en el COSEVI
para el desarrollo de las politicas en seguridad vial, por ejemplo generar una
cultura organizacional que apostara por el trabajo coordinado, en equipo y de
mejora continua, existio la tendencia por la “realizacion de acciones igualmente
fragmentadas, donde cada unidad velaba por cumplir con la ejecucion de las

acciones de su competencia” (COSEVI, 2006, p. 10)
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En el aspecto de rendicion de cuentas, segun el COSEVI (2006) unicamente se
realizd una evaluacion integral en el afo 2002 y no se estimd un procedimiento

evaluativo para cada politica establecida en el Plan Nacional de Seguridad vial.

Esta situacion obstaculizé la oportunidad de evaluar el impacto de los programas y
proyectos en seguridad vial y contar con elementos para la toma de decisiones
respecto a la continuidad, mejora o cambio en las acciones, y asi brindar
respuestas efectivas en materia de seguridad vial e invertir de forma adecuada los

recursos financieros disponibles.

5.1.3 Otras instituciones gubernamentales pertinentes

Con el siguiente cuadro se muestra de forma breve la participacion de otras
instituciones gubernamentales en materia de seguridad vial.

| Ministerio de ‘Abordaje del tema de seguridad vial y prevencién de accidentes de |
Salud transito, mediante los programas “Educadores Comunitarios en Salud”,
“Cantones Ecologicos y Saludables” y “Centros Educativos Saludables”.

Incorporacion de la seguridad vial desde las acciones de programas de
“Promocién de la Salud” y “Salud Escolar”.

Apoyo en la formulacion del Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005.

Investigaciones desde un enfoque de vigilancia de la salud (estadisticas) y
violencia social (conductas humanas en la incidencia de accidentes).

Formulacion del Decreto Ministerial N° 26717-S, sobre el uso del cinturdon
de seguridad.

Apoyo en el nivel local mediante los COLOSEVIS.

Instituto Ejecucion y financiamiento de campafias de comunicacion sobre la
Nacional de prevencion de accidentes de transito.
Seguros

Incorporacion del tema de seguridad vial en el “Programa Patrullas
Escolares y Cruz Verde”.

Apoyo al proyecto de “Chofer Designado” de Cerveceria Costa Rica.

Apoyo a las actividades promovidas desde el programa “Centros
Educativos Seguros” del COSEVI.
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Parﬁcipacién local mediante su presencia en los COLOSEVIS.

Abordaje del tema de seguridad vial y prevencién de accidentes de transito
en centros educativos desde los programas “Preventivo para nifos en
edad escolar” y “Brigada de Seguridad”.

Trabajo con empresas privadas e instituciones publicas de alta flota
vehicular en temas de seguridad vial y prevencion de accidentes viales,
mediante el programa “Conduccion Defensiva”.

Aprendizaje

‘Ministerio de | Apoyo al programa de “Patrullas Escolares y Cruz Verde”.

Educacion : —— P om
Publica Apoyo a las acciones en educacion vial del programa “Brigada Vial” como
complemento del programa Centros Educativos Seguros.

Apoyo a las actividades educativas implementadas en el programa de
“Centros Educativos Seguros” del COSEVI.
Participacion local mediante su presencia en los COLOSEVIS.
Caja ‘Apoyo al programa ‘Patrullas Juveniles” mediante el Programa de
Costarricense Atencion Integral del Adolescente (PAIA).
de Seguro 7 ‘. : »
Social Apoyo a las actividades del programa de “Centros Educativos Seguros” a
nivel local y comunal mediante los EBAIS.
Proyectos en seguridad vial y prevencion de accidentes de transito
dirigidos a resguardar la seguridad de nifos y nifas, iniciativa del Hospital
Nacional de Nifos y el convenio con Parque de Diversiones.
Participacion local mediante su presencia en los COLOSEVIS.
Formulacion y financiamiento de campafias de comunicacion en
prevencion de accidentes de transito.
Formulacion de protocolos de atencion para personas victimas de
traumatismos como accidentes de transito, con la finalidad de mejorar los
sistemas de emergencia y atencion en salud.
Instituto de Apoyo para el estudio sobre estrategias y campanas de comunicacion en
Alcoholismo y temas de seguridad vial y prevencibn de accidentes de transito,
Farmaco- principalmente conduccién bajo efectos del alcohol y drogas.
dependencia e - _ )
Investigaciones en temas de conduccion, alcoholismo y accidentes de
transito.
Instituto Imparte el curso de educacion vial y aplica la prueba tedrica para la
Nacional de acreditacion de conductores.
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5.2 Legislacion en materia de seguridad vial y transito en Costa Rica

5.2.1 Constitucion Politica de la Republica de Costa Rica

La Constitucion Politica de nuestro pais asigna derechos para los usuarios y
usuarias de la red vial, los que se ven afectados por los accidentes de transito, a

saber:

Defensa de la vida e integridad de la persona humana.

La Constitucion Politica en su articulo 21 dicta “/a vida humana es inviolable”, asi
mismo el articulo 5 del Pacto de San José declara “Toda persona tiene derecho a
que se respete su integridad fisica, moral y psicolégica”. (Mujica y Solérzano,
2007, p. 42)

De acuerdo con Mujica y Solorzano, la Sala Constitucional estimo lo siguiente
respecto al derecho a la vida:

“Es importante analizar el derecho a la vida, ya que, la vida es
el fundamento, la condicion necesaria y determinante de la
existencia de la persona humana. De ello se deriva el principio
de la inviolabilidad de la vida humana, de modo que es deber
de la sociedad y del Estado su proteccion... EI mas inmediato
derecho vinculado al derecho a la vida, es el derecho a la
integridad fisica, moral y psiquica” (Mujica y Solorzano, 2007,
p. 42)

No obstante, estos principios relacionados con la vida y la integridad fisica, moral y
psicologica, se ven seriamente afectados con la violencia social en las carreteras,
espacio que muchas veces se traduce en dolor, muerte, discapacidades y una

violacién sin precedentes a los derechos humanos.

Derecho a la circulacion y libertad de transitar

Segun con Mujica y Solérzano (2007), “la libertad de movilizarse es el presupuesto
factico y juridico del ejercicio de los demas derechos individuales, como ftrabajar,

educarse, asistir a la propia salud, reunirse, entre otros” p. 43.
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La Constitucion Politica de Costa Rica establece en su articulo 22 la libertad de
“todo costarricense de trasladarse y permanecer en cualquier lugar de la
Republica, siempre que se encuentren libre de responsabilidad” (Mujica vy
Solorzano, 2007, p. 44)

Sin embargo, esta libertad y derecho a movilizarse sea como peatén o por un
medio de transporte, se ve afectado a causa de la violencia en las carreteras, el
irrespeto a la normativa vial y la escasa solidaridad que muchas veces se
presencia en las carreteras, que se traduce en accidentes de transito y un
sentimiento de inseguridad cuando se transita por las calles, asi como una

violacion al derecho a un ambiente seguro y sana convivencia.

Nuestra constitucion politica y legislaciones de Costa Rica, dictan otros derechos y
principios relacionados con el “Derecho del Transito” que es “la rama del derecho
encargada de regular normativamente el transito de peatones y de vehiculos en la
via publica, para garantizar la seguridad de los usuarios/as (peatones,
conductores y pasajeros) de la via publica y la funcionalidad de ésta”, tales como
la libertad de uso y goce de las vias publicas, el derecho a un sano ambiente y

derecho a la igualdad.

5.2.2 Leyes en materia de transito y seguridad vial

Nuestro pais cuenta con una serie de disposiciones sobre carreteras y carretones
que datan del siglo XIX y que constituyen el antecedente para posteriores
regulaciones del sistema de transito. Para inicios del siglo XX se constituye el
“Reglamento para el servicio de automoviles en la ciudad de San José’,
posteriormente se contaria con la primera “Ley de Trafico de 1926", que es
sustituida por la Ley de Trafico de 1935, las cuales respondieron a la necesidad de
regular el transito por el aumento de vehiculos y modernizacion de las

comunicaciones.
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Posteriormente, en el ano 1973 se formula la tercera legislacion en materia de
transito “Ley de Transito N° 5322", la cual varié con la “Ley de Transito N° 5930”
de 1976. Ambas legislaciones surgen por motivo del crecimiento en la flota
vehicular, la construccion de nuevas carreteras, la movilizacion de mercancias vy
movimientos migratorios, lo que generd un aumento de accidentes de transito y la
necesidad de establecer una normativa en materia de transito acorde con el

contexto de los anos setenta.

A partir de los anos ochenta, el contexto nacional sufre una serie de
transformaciones politicas, econémicas, culturales y sociales. De acuerdo con
Chinchilla, Mejias y Solano, la implementacion de un modelo de desarrollo que
buscaba la sustitucion de las importaciones por la promocion de las exportaciones,

llega a afectar la situacion vial a partir de los siguientes factores:

e ‘“La economia crece y se diversifica, para lo cual es necesario apoyar el proceso
con la ampliacion de las vias terrestres que se encargarian de transportar los
productos de exportacion e importacion asi como los de consumo interno.

¢ La estructura intema del Estado se desarrolla en forma compleja, con la creacion
de mas de 100 instituciones en el periodo 1950-1982. Esta situacion inyecta un
contingente de vehiculos de la administracion pablica al crecimiento vial.

» El crecimiento demografico y la migracion de personas del campo a la ciudad,
estimulé el aumento de la flota vehicular, en torno a satisfacer las necesidades
de transporte de las personas que se concentraban en zonas urbanas,
semiurbanas o que se desplazaban entre zonas rurales y urbanas.

e La politica social y economica, el empleo en el sector publico y la progresiva
redistribucién del ingreso econémico en los grupos familiares, facilitaron que
estos grupos destinaran parte de sus ingresos econdémicos para adquirir un
vehiculo que satisfaciera sus necesidades de transporte” (Chinchilla, Mejias y
Solano, 1993, p. 14)
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A lo anterior se suma “la adquisicion de automoviles nuevos y usados y la
expansion del crédito para la compra de autos”, aspectos que contribuyeron con el
aumento en la demanda de vehiculos de transporte particular. (D’Alolio, 2008, p.
27)

Factores como los anteriores traerian consigo un aumento considerable de
accidentes de transito, lo cual generd iniciativas para formular una Ley de Transito
congruente con la realidad del pais, de manera que derogara la ley de 1976. Para
el ano 1990 el diputado Carlos Manuel Rojas del Partido Liberacion Nacional
presenta un plan para reformar la ley de transito de 1976 y en diciembre de ese
mismo ano la Primera Dama de la Republica de ese entonces Sra. Gloria

Bejarano, envia al Congreso un proyecto con el mismo proposito.

Finalmente, en el ano 1991 instituciones como el COSEVI, Ministerio de Obras
Publicas y Transportes y el Poder Judicial presentan a la Asamblea Legislativa un
proyecto que exponia una nueva normativa en materia de transito, dicho proyecto
entra en vigencia el 13 de abril de 1993, denominado como “Ley de Transito por

vias publicas terrestres N° 7331".

Esta ley consta de 254 articulos, que se encuentran ordenados por ocho titulos
divididos en capitulos y éstos en secciones, se caracteriza por mantener un criterio
técnico, que prevalece en lo relativo a medicion de emision de gases, revision

técnica y aplicacion de la poliza de seguro obligatorio.

Estipula requisitos para aquellas personas que conducen motocicletas y bicimotos,
el proceder adecuado de ciclistas en las carreteras y dispone de un capitulo sobre

las indicaciones que deben acatar los peatones.

Se establece el aumento de multas y un sistema para la actualizacion de las

mismas. Se instaura la obligatoriedad de practicar la alcoholemia a cualquier
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conductor cuando se considere necesario, con parametros para medir el grado de

ebriedad de los conductores.

Asi mismo, esta ley introduce el concepto de conduccion temeraria, referido a
aquellos conductores que manejen en estado de ebriedad o bajo efectos de drogas,

adelantamiento indebido, exceso de velocidad permitida y participacion en piques.

La Ley de Transito de 1993, constituye una oportunidad para dar una atencion
especial a areas que anteriormente no fueron contempladas en las legislaciones
anteriores, tales como:

e control sobre conductores que manejaban en estado de ebriedad o

exceso de velocidad.

fomentar el respeto a las senales de transito.

prevenir falsos adelantamientos.

impedir que los vehiculos se estacionaran en areas no permitidas.

mejorar la senalizacion vial.

vigilar sobre el uso de dispositivos de seguridad principaimente el

cinturon de seguridad.

fortalecer las campanas de educacion vial.

e introducir sistemas electronicos para el control de alcoholemias y
excesos de velocidad.

Con la entrada en vigencia de la Ley de Transito en 1993, se denotan cambios
importantes en el comportamiento de los conductores, como el caso del “aumento en
el uso del cinturon de seguridad, que pasa de un 15% a un 61% en su utilizacion,
una tendencia similar se encontré en las velocidades de circulacion, ya que luego de
la aplicacion de la nueva ley no se detectaron personas conduciendo a mas de 80
kilometros por hora”. (Chinchilla, Mejias y Solano, 1993, p. 55)

Sin embargo, esta ley igual que las anteriores se limita a aspectos regulatorios y
reglamentarios, siendo insuficientes las normativas que impulsen el desarrollo de
estrategias de educacion vial, promocion de la seguridad vial y prevencion de

accidentes de transito.
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Ademas, con el pasar de los anos la legislacion perdia sentido y no se adecuaba
con los cambios del contexto costarricense, las multas se desactualizaron y el
problema de los accidentes de transito y sus secuelas como personas lesionadas
y fallecidas por percances viales se vieron en aumento, principalmente aquellos
casos de accidentes donde estaban implicados conductores bajo efectos del

alcohol.

Esta ley ha sufrido varias reformas desde su promulgacion e incluso ha estado
sometida a declaraciones de inconstitucionalidad por parte de la Sala
Constitucional de la Corte Suprema de Justicia. Sin embargo, el principal cambio
que ha sufrido esta ley, es la reforma parcial publicada en el Diario Oficial La
Gaceta en su Alcance 55, “Ley N° 8696 Reforma a la Ley N° 7331” del 17 de
diciembre del 2008.

De acuerdo con el Lic. German Marin Sandi, Director General de la Policia de
Transito, para la formulacion de las reformas a la Ley de Transito N°7331, se
realizaron investigaciones y se convers6 con conductores y personas que
infringian la ley, cuyos resultados arrojaron que “la ley y sus multas no
alcanzaban, los conductores se despreocupaban y el tema de la seguridad vial no
era importante para los conductores”, esto debido a los deficientes montos de las
multas, pues por ejemplo conducir en estado de ebriedad solo significaba una
multa de ¢20.000, la cual era accesible de cancelar y no cambiaba la actitud del

conductor al volante (Marin, 2009, 24 de marzo)

Segun el Lic. Marin, las reformas a la ley enfatizan en conductas temerarias como
“piques, alcohol, exceso de velocidad, que ocasionan la mayoria de los
accidentes, dejando personas fallecidas o con discapacidad” y contemplan
aspectos como “puntuar la licencia de conducir, aumento de multas e incorporar el
concepto de conducta penal’ (Marin, 2009, 24 de marzo)
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Ademas, se solicita al MEP y la Direccién General de Educacion Vial del MOPT
crear la seguridad vial como una materia formal en escuelas y colegios, esto por la

“ausencia y vacios en la cultura vial de nuestro pais” (Marin, 2009, 24 de marzo)

Respecto a las reformas que contempla la “Ley N° 8696, Reforma a la Ley N°
73317, del mes de diciembre del aho 2008, se anota un aumento considerable de
las multas por infracciones a la ley, cuyos montos oscilan desde ¢22.700 hasta
¢227.000.

Se instaura un expediente del conductor y sistema de puntos en la licencia de
conducir, que facilita un mejor monitoreo de las infracciones a la ley y permite la

suspension de la licencia a conductores reincidentes.

Se refuerza legalmente la obligatoriedad del uso de dispositivos de seguridad
como el cinturén de seguridad y la silla para nifos y ninas menores de 12 anos,
cuya multa contempla un monto de ¢165.000 y una reduccion de 20 puntos en la

licencia de conducir.

Se incorpora un capitulo respecto a normativas en Educacion para la seguridad
vial, mismo que refuerza las politicas en esta materia y da estatus legal a la
inclusion de la seguridad vial en los contenidos educativos de Preescolar, General
Basica, Media, Diversificada y Técnica Profesional o Vocacional. Asi mismo,
establece la ejecucion de campanas, programas y cursos de educacion vial, con el
proposito de disminuir los accidentes de transito y mejorar la circulacién de los

vehiculos.

Un aspecto de resaltar de esta ley, es que los conductores temerarios y
reincidentes, ademas de la multa deben someterse a un proceso de rehabilitacion,
que contempla cursos de sensibilizacion y reeducacion vial; participar en un
programa de tratamiento de adicciones para el control de consumo de alcohol,

sustancias estupefacientes, psicotropicas o drogas enervantes; asi como un
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programa especializado para el control de conductas violentas y tratamiento

psicolégico; y prestar servicios de utilidad publica.

La ley contempla la protecciéon de personas con discapacidad, en cuanto al
respeto de su derecho para desempefar la conduccion de vehiculos, de
conformidad con las mejores practicas internacionales de seguridad vial y de
derechos humanos. Ademas, prohibe el estacionamiento de vehiculos en espacios

destinados para vehiculos de las personas con discapacidad.

En caso de personas menores de edad inmersas en una infraccion a la ley de
transito, se podria interponer medidas alternativas existentes en el marco de la
Ley Penal Juvenil, bajo la supervision del COSEVI y miembros del Patronato
Nacional de la Infancia. Las medidas contemplan segun el caso que corresponda,
la asistencia a charlas socioeducativas sobre el tema de seguridad vial y la
infraccion cometida, la prestacion de servicios a la comunidad o la participaciéon
obligatoria en cursos del IAFA destinados a personas menores de edad, que

presentan problemas con el uso y consumo de alcohol y drogas.

Con la reforma parcial a la ley N° 7331 se crea la “Unidad Policial de Apoyo Legal”
del MOPT, que brindara asesoramiento legal a la Direccion General de Policia de
Transito. Ademas, se crea la "Unidad de Asuntos Internos de la Policia de
Transito”, responsable de prevenir, detectar y erradicar cualquier acto de

corrupcion en el cumplimiento de la funcion policial.

En esta ley toma mayor auge el establecimiento de estadisticas en seguridad vial,
dadas las debilidades en esta materia, mediante el “Sistema de Estadistica en
Accidentes de Transito y de Investigacién en Materia de Seguridad Vial”, a cargo
del COSEVI, responsable de levantar la informacién sobre accidentes de transito y

realizar investigaciones para orientar las decisiones en seguridad vial.
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Uno de los aspectos de mayor importancia es el establecimiento de sanciones
penales, mediante reformas al Cédigo Penal en su articulo 117 de "Homicidio
Culposo”, que contempla la suspension de la licencia de conducir y penas de prision
para conductores que den muerte a una persona debido a la conduccion temeraria,
bajo los efectos del alcohol y cuando la concentracion de alcohol en la sangre sea

mayor a 0,75 gramos.

Ademas, reformas en el articulo 128 del Cédigo Penal sobre “Lesiones Culposas’,
que también contempla la suspension de la licencia y penas de prision para
conductores gue causen lesiones a una persona, estando el autor bajo influencia

del alcohol (mayor a 0,75 grados de alcohol) o con conductas temerarias.

Las reformas a la Ley de Transito N° 7331 integran un componente que el Lic.
Carlos Rivas Fernandez, Asesor Legal del Consejo de Seguridad Vial denomina
como “Derecho de Seguridad Vial’, el cual se refiere a que “la seguridad vial no se
concentra solo en el flujo vehicular o infracciones, sino a un proceso que pasa por
diversos niveles: prevencion, educacion, carreteras seguras, control policial e

instrumentos normativos”. (Rivas, 2009, 24 de marzo)

Precisamente, las reformas a la Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres
N°7331, integran aspectos de prevencion de accidentes de transito como
ejecucion de campanas y programas de seguridad vial, aspectos de educacién
como la obligatoriedad de incorporar la materia de seguridad vial en escuelas y
colegios y dar cursos de sensibilizacion y reeducacion vial para conductores

reincidentes y que cometen infracciones a la ley.

En cuanto a las carreteras seguras, la ley dispone la obligacion sobre el uso de
dispositivos de seguridad vial y procesos de rehabilitacion para conductores con

problemas de adiccion a las drogas, ingesta etilica o conductas violentas.
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Sobre los instrumentos normativos, Rivas indica dos enfoques: “administrativo y
penal’, el enfoque administrativo se refiere a las leyes y multas que ha sido el que
rige la seguridad vial. El penal es una perspectiva que se habia abordado de forma
leve en materia de seguridad vial, pero en la actualidad constituye la parte medular
de esta reforma a la Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres N° 7331, en la
cual se incorporan los conceptos de Homicidio Culposo y Lesiones Culposas, que
pretende “conformar una cultura vial distinta y el respeto a las pautas del transito”
(Rivas, 2009, 24 de marzo)

Estas reformas a la Ley de Transito N° 7331, han dado como resultado “que los
conductores empiecen a repensar sus acciones y protejan su seguridad y la
seguridad de terceras personas”, lo cual se traduce en un paso significativo para
construir una cultura vial de respeto en nuestras carreteras. (Marin, 2009, 24 de

marzo)

Sin embargo, estas reformas a la ley presentan en el primer semestre del afo
2009 problemas en su aplicacion, principalmente en cuanto a las penas de carcel
por conductas temerarias. Para el Supervisor de Transito Sr. Luis Araya Méndez,
las debilidades para aplicar las reformas de la Ley de Transito provoca que “los
conductores se den cuenta que conducir en estado de ebriedad conlleva una
condena que consiste en trabajo comunal, lo que dejé de provocar miedo a la
carcel y el respeto a la ley que se manifesto en las primeras semanas cuando la

misma empezo a regir’ (Araya, 2009, 14 de abril)

Asi mismo, para la Dra. Maristela Monteiro experta de la OMS/OPS en prevencion
del consumo de alcohol, “/la nueva ley de ftransito es altamente importante y
efectiva... pero hay que mantener a la Policia en las calles, porque el efecto de los
primeros meses puede revertirse si en seis meses o un ano después la gente se

da cuenta de que no existe fiscalizacion”. (Avalos, 2009, 19 de abril)
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5.2.3 Decretos Ejecutivos

Respecto a la formulacion de Decretos Ejecutivos en materia de seguridad vial,
como antecedentes se cuenta con el decreto N° 4 del 20 de abril de 1965 sobre la
“Semana del Transito”; el Decreto N° 15452 sobre la creacion de la Direccion de
Educacion Vial en 1984; y el Decreto N° 18824 del 9 de febrero de 1989 que
declara la “Tercera Semana de Junio como la Semana Nacional de Seguridad
Vial”.

Para el periodo comprendido de 1995 — 2000, segun la revision documental
realizada, se percibe como la mayoria de los decretos, reglamentos y directrices
formuladas, responden a la reestructuracion y modificacion de la estructura
organizativa del MOPT, para implementar el trabajo por procesos, agilizar la toma
de decisiones, la asignacion de responsabilidades y la movilizacion de recursos de

acuerdo con las necesidades institucionales.

En ese periodo también surgen decretos relacionados con las “Tarifas de
transporte remunerado” como autobuses, busetas y taxis, proceso para “Tramites
de infraestructura vial’, "Reglamento para el transporte terrestre de productos

peligrosos”, entre otros.

Para los anos 1995-2000, se crean unidades adscritas al MOPT que constituyen
una oportunidad de mejorar la infraestructura vial y brindar aportes en materia de
seguridad vial como el Consejo Nacional de Concesiones mediante la Ley N°7762
"Ley General de Concesion de Obras Publicas con Servicios Publicos”, publicado
en el Alcance N°17 a La Gaceta N°98 del 22 de mayo de 1998, el cual regula los
contratos de concesion de obras publicas.

Ademas, se crea el Consejo Nacional de Vialidad para la regulacion, construccion
y conservacion de las carreteras, calles y puentes de la red vial nacional,
publicado mediante Ley N°7798 de la Gaceta N°103 del 29 de mayo de 1998.
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Por medio de la Ley N°7969, "Ley Reguladora del Servicio Publico de Transporte

Remunerado de Personas en Vehiculos en la Modalidad de Taxi", publicado en La
Gaceta N°20 del 28 de enero del 2000, se crea el Consejo de Transporte Publico,

entidad que se encarga de definir las politicas y ejecutar los planes y programas

nacionales relacionados con transporte publico.

Para el periodo 2001 - 2005 y en el marco del Plan Nacional de Seguridad Vial,

toman auge una serie de lineamientos legales cuya finalidad se dirige a mejorar la

condicion de la seguridad vial en Costa Rica. A continuacion se muestra un cuadro

que describe los principales Decretos Ejecutivos, resoluciones, reglamentos y

acuerdos formulados en materia de seguridad vial para el periodo 2001-2005:

_ Decreto

Decreto  Ejecutivo  N°
29253 - MOPT, publicado
en la Gaceta 25 del 5 de
febrero del 2001,
establece un "Reglamento
de los Derechos de Via y
Publicidad Exterior”.

| Decreto N°29390 MOPT-S
publicado en el alcance N°
24 de |la Gaceta N° 59 del

Descripcion

Este reglamento tiene por objetivos administrar, fiscalizar y regular, a nivel
nacional, los derechos de via de la red vial nacional, asi como lo
concerniente a la instalacion, sustitucion, construccion, reconstruccion y
exhibicion de todo tipo de anuncios, rétulos, vallas, parabuses en terrenos
publicos o privados, o en los derechos de via.

Por tanto, regula la colocacion de rétulos y anuncios que por su ubicacion,
tipo de iluminacion y colores, puedan afectar la seguridad o visibilidad de
los conductores y peatones. - _
Se decreta el Plan Nacional de Seguridad Vial y se establece la
integracion de una Comision Nacional para la Seguridad Vial conformada
por la presencia de instituciones como el MOPT, Seguridad Publica, MEP,
Ministerio de Salud, INS y la CCSS, con el fin de cumplir con las acciones
formuladas en el Plan Nacional de Seguridad Vial. Ademas establece el
reglamento de los Consejos Locales de Seguridad Vial “COLOSEVIS”, el
control del gasto presupuestario, integraciéon de la Junta Directiva de los
COLOSEVIS, su funcién y atribuciones.

23 de marzo del 2001
“Plan Nacional de
Seguridad Vial.

Decreto  Ejecutivo  N°

30184 - MOPT publicado
en la Gaceta N° 46, del 06

de marzo del 2002;
Reglamento para la
Revision Técnica Integral
de Vehiculos
Automotores. =) s
Decreto  Ejecutivo  N°

30739 - MOPT publicado
en La Gaceta N° 186, del
27 de setiembre del ano
2002.

Esta normativa incorpora una adecuada revision técnica y control de
emisiones de los vehiculos automotores. Por ello, en el mes de julio del
2002, entra en funcionamiento la Revision Técnica de Vehiculos en Costa
Rica con la empresa RITEVE, con la finalidad de “ordenar y modernizar
todo el proceso de revision técnica con los mas altos indices de calidad y
tecnologia, con una inversion inicial de mas de $23 millones y la
capacitacion de mas de 350 mecanicos, ingenieros y personal
administrativo”. (COSEVI, 2006, p. 67)

Este decreto establece un Reglamento para las actividades de Carga y
Descarga de Bienes y Materiales de los Vehiculos Automotores en el
Casco Central de San José y de Restricciones en la Circulacion por la
Autopista General Canas, que vendria a “respaldar y reforzar la labor del
inspector de transito en el ordenamiento y control vial, asi como para
rescatar la funcionalidad de las vias”. (COSEVI, 20086, p. 66)
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Decreto  Ejecutivo  N°
30968-MOPT, publicado
en Gaceta 27 del 7 de
febrero del 2003.

Este decreto fija tarifas a cancelar por concepto de derecho de licencias
de conducir, matricula de cursos de educacion vial, examenes practicos y
otros, con la finalidad que la Direccién General de Educacién Vial, contara
con los recursos financieros adecuados para iniciar los procesos de
transformacion y modernizacion de acreditacion de conductores.

Decreto  Ejecutivo  N°
31363—-MOPT; Gaceta N°
182 del 23 de setiembre
del 2003, “Reglamento de
circulacion por carretera
con base en el peso y las
dimensiones de los
vehiculos de carga”.

Este reglamento tiene como objetivo el control y regulacion de pesos,
cargas y dimensiones de los vehiculos que circulan por las vias publicas
de la nacion, asi como de las materias y mercancias que éstos
transportan.

Le corresponde al Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI), mediante
convenio con el MOPT, la construccion de las Estaciones de Pesaje en las
Rutas Nacionales, dedicadas para el cumplimiento de dicho Reglamento. |

Resolucion Administrativa
N° 01, la cual fue
publicada en La Gaceta
No. 189 del 2 de octubre
del 2003, en donde se
establece el Método de
Evaluacion del Examen
Practico de Manejo.

Esta resolucion constituye un esfuerzo por mejorar la acreditacion de
conductores, para verificar que el solicitante cuente con la capacidad de
poner en practica sus conocimientos teéricos y practicos, para la 6ptima
conduccién del vehiculo. La resolucion determina aspectos como
requisitos legales y reglamentarios para obtener la licencia de conducir y
realizar la prueba de manejo, tipos de licencia, criterios de evaluacion y
proceso de la prueba practica de manejo.

Decreto  Ejecutivo  N°
31686 — MOPT, publicado
en Gaceta 57 del 22 de
marzo del 2004.

El Decreto establece un "Reglamento de Normas de Retroflectividad para
vehiculos considerados por su funcionalidad como de Alto Riesgo”, tales
como vehiculos de carga, autobuses, taxis y demas vehiculos
estacionados en la carretera o realizando maniobras en horas nocturnas o
en condiciones climaticas que disminuyen la visibilidad a los conductores.
Se dispone el uso de cintas de material retrorreflectivo para vehiculos,
publicos o privados, de transporte colectivo de personas y transporte de
carga, asi como en remolques y semirremolques.

Decreto N° 31951 MOPT-
MEP, publicado en la
Gaceta N° 189 del 28 de
septiembre del ano 2004,

‘Reglamento  para la
Constitucion y
Funcionamiento de

Comités de Seguridad Vial
en los Centros
' Educativos”.
Decreto
31945 - MOPT y sus
reformas, publicado en la
Gaceta 94 del 5 de
octubre afo 2004.

Ejecutivo N°

Con este decreto se declara de interés publico, el establecimiento de
procesos de promocion de la seguridad vial y prevencion de la violencia
en el transito en los centros educativos publicos y privados. Este decreto
fortalece el programa de Centros Educativos Seguros del COSEVI, con el
proposito de reducir los factores de riesgo de lesiones y muerte en la
poblaciéon estudiantii a causa de accidentes de transito y promover
procesos educativos sobre habitos seguros de desempefo en el sistema
de transito. El decreto establece las funciones de los centros educativos,
su categoria segun las acciones en seguridad vial y su evaluacion.

Establece un “Reglamento de disposiciones basicas para el uso del casco

al circular por vias terrestres publicas o abiertas al uso publico”, que dicta
el uso obligatorio de casco para conducir vehiculos como motocicletas,
bicimotos y cuadraciclos. Ademas, el uso de otros dispositivos de
seguridad como una visera o pantalla con un 100% de transparencia libre.
Esta disposicion rige tanto para el conductor como para el acompanante.

Resoluciéon RRG-3333-
2004, de la Autoridad
Reguladora de los
Servicios Publicos
(ARESEP)

Dicha resolucion autoriza a la Policia de Transito a remover los vehiculos
que presten el servicio publico de transporte remunerado de personas, sin
los requisitos y debida autorizacion del Estado. Estos vehiculos removidos
permaneceran en custodia del Ministerio de Obras Publicas y Transportes,
hasta contar con el aval de la Autoridad Reguladora o una autoridad
judicial para su devolucion.
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Acuerdo de Voluntades
para la ejecucion del
Decreto Ejecutivo 31951-

MOPT-MEP  sobre el
Reglamento para la
Constitucion y

Funcionamiento de
Comités de Seguridad Vial
en los Centros Educativos.
Firmado por el Ministerio
de Obras Publicas vy
Transportes y el Ministerio
de Educaciéon Publica el

32261 — MOPT publicado
en La Gaceta N° 53 del

10 de febrero del afno
2005.
Decreto  Ejecutivo  N°

16 de marzo 2005.

Decreto  Ejecutivo  N°
33148-MOPT, publicado
en el Diario Oficial La

Gaceta N° 100 del 25 de
mayo de 2006.

Decreto Ejecutivo
N°34088-MOPT del 2 de
octubre del 2007, sobre
Reforma del Articulo 2 del
Decreto Ejecutivo 33148-
MOPT.

Este acuerdo tiene como finalidad que tanto el MOPT y el MEP cumplan

con las obligaciones estipuladas en el Decreto 31951-MOPT-MEP del aio
2004. Se establecen como compromisos del MEP procurar la integracion
y funcionamiento de los Comités de Seguridad Vial, verificar la inclusion
de temas sobre seguridad vial y utilizacion del material de Brigada Vial
dentro del curriculo educativo, promover la incorporacion en los centros de
ensefianza del Programa Centros Educativos Seguros del COSEVI y velar
porque todos los Comités de Seguridad Vial presenten un informe de
labores y un plan de trabajo sobre los proyectos por desarrollar para los
siguientes anos.

Los compromisos del COSEVI se dirigen a crear una Comision
Interinstitucional conformada por un representante del MEP, de la
Direccion General de Educacion Vial y del COSEVI, para evaluar el
desempeno de cada centro educativo seguro al final del curso lectivo,
solventar las necesidades en materia de seguridad vial que tiene el sector
educativo, mediante la produccion de material didactico e interactivo de
Brigada Vial para formar a la poblacion estudiantil en la importancia de
comportamientos seguros en el sistema del transito y facilitar la asesoria y
capacitacion en materia de seguridad vial a los comités conformados.

Este decreto establece las “Condiciones generales de los vehiculos
modalidad Taxi”; sus caracteristicas y condiciones generales de los
vehiculos taxi, sean estos urbanos, rurales o adaptados para personas
con discapacidad. Fue modificado por Decreto N° 32589 - MOPT Gaceta
N°® 172 del 7 de setiembre del 2005.

‘Incorpora el “Componente de Seguridad Vial en todas las Labores de

Planificacion, Construccion, Conservacion y Mantenimiento de Obras
Viales o Programas de Transporte”, en el cual establece que todas las
labores de planificacion, construccion de obras viales y programas de
transportes, asi como su conservacion, mantenimiento, mejoramiento, y/o
rehabilitacion, debera considerar e incorporar el componente de seguridad
vial, considerando a todos los posibles usuarios de la vialidad de previo a
su ejecucion’.

Asi mismo, determina la coordinacion con los gobiernos locales y
organizaciones privadas para el acatamiento de esta normativa, mediante
programas de capacitacion tendientes a una preparacion y certificacion de
auditores.

Este decreto viene a reforzar la obligatoriedad de incorporar el
componente de seguridad vial en todas obras de infraestructura vial.
Plantea la oportunidad de desarrollar auditorias de seguridad vial, de
acuerdo con la complejidad de cada proyecto y con el fin de que la
operacion sobre esas vias sea segura para todos los eventuales
usuarios, mediante la implementacién de sus recomendaciones. En las
obras ya existentes, dicta la incorporacion del componente de seguridad
vial, tomando en cuenta el entorno y las caracteristicas de las vias.
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5.3 Movimiento Financiero

5.3.1 Presupuesto asignado en Seguridad Vial

Segun la Ley de Administracion Vial, N°6324, el Consejo de Seguridad Vial para el
cumplimiento de sus funciones contara con los siguientes recursos, que formaran

el Fondo de Seguridad Vial:

a) Las sumas que se le asignen en los presupuestos ordinarios de la
Republica.

b) El treinta y tres por ciento (33%) de la suma recaudada por el Instituto
Nacional de Seguros, por concepto de Seguro Obligatorio de Vehiculos
Particulares.

c) Los ingresos provenientes de las multas por infracciones de transito,
establecidas en la Ley de Transito.

d) Las donaciones que reciba tanto de los entes descentralizados del Estado,
a los cuales se les autoriza para hacerlas, asi como de personas fisicas o
juridicas del sector privado.

Estos recursos seran depositados en una cuenta especial en un Banco del Estado,
que se denomina "Fondo de Seguridad Vial", a la orden del Consejo y deberan ser
utilizados, fundamentalmente, en la adquisicion de todos los bienes y servicios
necesarios para la ejecucion de proyectos de seguridad vial.

El COSEVI financia las Direcciones del MOPT ejecutoras de las politicas del Plan
Nacional de Seguridad Vial 2001-2005, que se dividen en 7 componentes y 17
programas, cuyos responsables son la Direccion General de Ingenieria de Transito
(infraestructura en seguridad vial y apoyo en actividades educativas), la Direccion
General de Educacion Vial (acreditacion de conductores y emision de licencias de
conducir y actividades de educacion vial) y la Direccion General de Policia de
Transito (operativos de control y vigilancia de Transito y apoyo a actividades
educativas, principalmente en el programa Brigada Vial).

Ademas, el COSEVI financia las acciones en seguridad vial de su Direccion de
Proyectos, que tiene a cargo el material educativo y actividades de educacion vial,

mejora de la legislacion y normativa, ejecucion de campafnas de comunicacion y
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construccién de vallas publicitarias y la promocion intersectorial (COLOSEVIS,
Centros Educativos Seguros, Empresas Seguras, Semana de Seguridad Vial,
Cooperacion Sueca, Auditorias de Seguridad Vial, investigaciones, informes
anuales de estadisticas y sistema de informacion geografico de accidentes de

transito).

Para el periodo del Plan Nacional de Seguridad Vial 2001-2005, se asigné un
presupuesto de ¢11.317.844.208,61, mismo que segun su distribucion en las
cuatro direcciones ejecutoras, un 29,50% le corresponde a la Direccion General de
Educacion Vial, un 29,44% a la Direccidon General de Policia de Transito, un
28,56% a la Direccion General de Ingenieria de Transito y un 12,51% para la

Direccion de Proyectos. (Ver Tabla No. 16)

Tabla No. 16
Presupuesto asignado en Seguridad Vial
Periodo 2001-2005
(Por Direccion)

Direccion Monto Asignado ¢ Valor porcentual
 Ingenieria de Transito 3.232.125.569,47 28,56%
Policia de Transito 3.331.640.044,17 29,44%
Educacion Vial 3.338.281.419,76 29,50%
Direccion de Proyectos 1.415.797.175,21 12,51%
TOTAL 11.317.844.208,61 100,00%

Fuente: elaboracion propia en base con el documento COSEVI (2009). “Desglose por afo de los recursos asignados y
ejecutados para acciones y proyectos de seguridad vial por las direcciones MOPT-COSEVI. Ano 2000-2008".

Como se aprecia en la tabla anterior, las autoridades pertinentes asignan un
mayor presupuesto para la Direccion de Educacion Vial, pero es importante
destacar que el gasto de esta direccion se destina en mayor rubro para la

acreditacion de conductores y emision de licencias de conducir.
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Ademas, se percibe un privilegio hacia obras de infraestructura y operativos de
transito (vision ingenieril y regulatoria), en detrimento por acciones de la Direcciéon

de Proyectos.

En este aspecto, el mayor peso en actividades de promocion de la seguridad vial y
educacion vial que favorecen la construccion de una cultura de respeto en las
carreteras, recae en la Direccion de Proyectos, que contradictoriamente es el area
que tiene asignado el menor rubro de presupuesto para el desarrollo de sus

actividades en seguridad vial.

Cabe senalar que una apropiada seguridad vial debe integrar carreteras, caminos
y obras de infraestructura con un componente de seguridad que proteja a los
usuarios/as de la red vial y prevenga la incidencia de accidentes de transito, igual
importancia tienen los operativos de transito y la presencia de oficiales que
regulen el comportamiento de los conductores en las carreteras y otros aspectos
generadores de accidentes, asi mismo es necesario contar con sistemas

modernos y eficaces para una adecuada acreditacion de conductores.

Sin embargo, el contar con excelentes obras de infraestructura, un sinnimero de
oficiales de transito y modernos sistemas de acreditacion de conductores y
emision de licencias, son insuficientes y no aseguran por si solos que la poblacion
cambie sus comportamientos, pensamientos y actitudes en la red vial, para ello se
requiere de procesos formativos y educativos en seguridad vial, de respeto a la
normativa de transito, sensibilizacion sobre el comportamiento en las carreteras en
cualquier rol que se desempene y concienciacion sobre las implicaciones de actos
temerarios, que ponen en juego la vida, los derechos humanos y bienestar de la

colectividad.



232

5.3.2 Presupuesto ejecutado en Seguridad Vial

Respecto al presupuesto ejecutado en seguridad vial durante el periodo 2001-
2005, destaca una tendencia en las cuatro Direcciones por invertir un monto
menor al presupuesto asignado, asi durante este periodo se asignaron
¢11.317.844.208,61, del cual se presenta un egreso de ¢7.525.820.110,14, por lo

cual quedan mas de 3.792 millones de colones sin ejecutar.

Lo anterior significa que solo un 66,50% del presupuesto total se invirtid en
programas y proyectos de seguridad vial, siendo la Direccion de Policia de
Transito quien presenta un mayor porcentaje de inversion (79,78%) y la Direccion
de Educacion Vial (78,97%).

En contraposicion se presenta la Direccion de Proyectos quien presenta un
69,13% del presupuesto ejecutado, seguido de la Direccion de Ingenieria de
Transito quien invirti6 Unicamente un 38,76% del presupuesto. (Ver tabla No. 17)

Tabla No. 17
Presupuesto ejecutado en Seguridad Vial
Periodo 2001-2005
(Por Direccion)

Monto No
Monto Asignado | Monto Ejecutado | Valor ejecutado en Valor
Direccion en colones en colones % colones %

Ingenieria de Transito | 3.232.125.569,47 | 1.252.884.083,23 |38,76%| 1.979.241.486,24 |61,24%
Policia de Transito | 3.331.640.044,17 | 2.658.084.749,57 |79,78%| 673.555.294,60 |20,22%
Educacion Vial 3.338.281.419,76 | 2.636.127.863,08 [78,97% 702.153.556,68 21,03%
Direccion de
Proyectos 1.415.797.175,21 978.723.414,26 169,13% 437.073.760,95 30,87%

TOTAL 11.317.844.208,61 | 7.525.820.110,14 |66,50% | 3.792.024.098,47 |33,50%

Fuente: elaboracion propia en base con el documento COSEVI (2009). “Desglose por ano de los recursos asignados y
ejecutados para acciones y proyectos de seguridad vial por las direcciones MOPT-COSEVI. Ao 2000-2008".
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En cuanto a los 3.792.024.098,47 millones de colones que se quedan sin invertir,
o sea un 33,50% del presupuesto total no ejecutado, el Consejo de Seguridad Vial
cita que esta situacion se debe a que “algunas licitaciones no recibieron el
refrendo por parte de la Contraloria General de la Republica, aduciendo una
imposibilidad juridica para que pudiera utilizarse el recurso presupuestario
efectivamente dentro del plazo que senala la Ley N° 8131 de la Administracion
Financiera de la Republica y Presupuestos Publicos. Ademas, algunos
proveedores inscritos no ofertaron los requerimientos solicitados, asi como
apelaciones a los procesos de licitacion”. (COSEVI, 2006, p.132)

Situaciones como las anteriores se presentaron con el presupuesto asignado a la
Direccion de Ingenieria de Transito que no invirti6 un 61,24% del presupuesto,
debido a problemas para el refrendo de licitaciones y limitaciones en el margen de
tiempo para iniciar los procedimientos de contratacion administrativa. Esto generé
que no se ejecutaran proyectos de sefalamiento vertical y horizontal en el gran
Area Metropolitana, demarcacion de pasos peatonales en zonas escolares e
intersecciones ubicadas en cantones de alto riesgo y continuidad en la instalacion
del sistema de semaforos.

Asi mismo, la Direccion de Proyectos que representa el area donde recaen los
procesos educativos y de promocion de la seguridad vial para la construccion de
una cultura vial y prevencion de accidentes de transito, registra un 30,87% del
presupuesto sin ejecutar, debido a problemas con la aprobacion de licitaciones y
otros inconvenientes. Por ejemplo, para el ano 2005 “fue apelada la publicacion
del cartel para la compra de dispositivos para el Sistema de Informacion
Geografico de accidentes, lo cual produjo una reduccion en el tiempo que se tenia
para recibir ofertas, adjudicar y mandar a refrendo la licitacion” (COSEVI, 20086, p.
132)
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Direccion General de Ingenieria de Transito
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Respecto a la distribuciéon del gasto presupuestario, se tomara en cuenta el presupuesto ejecutado. En el caso de la

Direccién de Ingenieria de Transito, se subdivide en cuatro proyectos: el sistema de semaforos (refiere al mantenimiento

preventivo y correctivo de semaforos, instalacion de dispositivos parlantes para personas con discapacidad vy

transformacion de seméforos de aéreo a subterraneo); obras de demarcacion y sefalizacion en el Area Metropolitana de

San José; demarcaciones y sefalizacion en cantones de alto riesgo; y acciones de seguridad vial (asesorias a las
Municipalidades para proyectos de seguridad vial en las comunidades, estudios de transito para determinar puntos

negros o zonas de riesgo de accidentes de transito y obras de infraestructura vial en escuelas ubicadas en zonas de alto

riesgo). El rubro de otros corresponde a amortizaciones de cuentas pendientes de periodos anteriores. (Ver tabla No. 18)

Tabla No. 18

Distribucion del presupuesto ejecutado
Direccion General de Ingenieria de Transito

Periodo 2001-2005

Proyecto

Sistemas de

Demarcaciony

Sefializacion en el Area

Demarcacion y
Senalizacion en

Acciones de

Otros

Total

Semaforos Metropolitana de San cantones de alto | Seguridad Vial
José riesgo
Monto ¢ |553.293.389,06 249.217.963,92 332.544.293,77 101.368.416,49 | 16.460.019,99 | 1.252.884.083,23
Valor % 44,16% 19,89% 26,54% 8,09% 1,31% 100,00%

Fuente: elaboracién propia en base con el documento COSEVI (2008). “Desglose por afio de los recursos asignados y ejecutados para acciones y proyectos de seguridad vial por las
direcciones MOPT-COSEVI. Afio 2000-2008".
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Como puede apreciarse en la tabla No. 18, la Direccion General de Ingenieria de
Transito concentré el mayor porcentaje de su presupuesto en el sistema de
semaforos, seguido de obras de demarcacién y senalizacion. Un aspecto positivo
del sistema de semaforos es una mejora en la regulacion del transito y en cuanto a
demarcacion y sefalizacion destaca el énfasis por invertir en cantones de alto

riesgo de accidentes de transito.

No obstante, solamente un 8,09% del presupuesto de esta Direccion se invirtio en
acciones de seguridad vial, que integra el trabajo conjunto con Municipalidades,
identificar zonas de riesgo y dotar a los centros educativos de infraestructura que

proteja a los estudiantes de accidentes de transito.

Ademas, se destind 1,31% del presupuesto para el pago de cuentas pendientes
de anos anteriores, lo que limita la inversion en proyectos de seguridad vial en el

periodo para el cual fue asignado dicho presupuesto.

Direccion General de Policia de Transito

Para la Direccion General de Policia de Transito, el presupuesto se subdivide en
cuatro proyectos: los operativos de regulacion del transito; operativos de control
ambiental; y los operativos de control y vigilancia, estos Gltimos adquieren mayor
importancia por constituir operativos sobre el control de conductas temerarias
como exceso de velocidad, conduccion bajo efectos del alcohol, piques, y otros
aspectos como uso del cinturon de seguridad, licencias, control de autobuses,
transporte con material ilegal o materiales peligrosos, irrespeto a la sefalizacion

vial, entre otros.

Ademas, a la Direccion de Policia de Transito se ha encomendado la formacion de
Patrullas Escolares, procesos de educacion vial en escuelas y realizar cursos de

administracion vial dirigido a funcionarios/as.
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Segun la distribucion del presupuesto ejecutado por esta unidad, se rescata que el
mayor rubro (79,69%) fue destinado para operativos de control y vigilancia, lo que
constituye un esfuerzo de la Direccion por prevenir accidentes de transito y regular
e identificar conductores que infligen la normativa de transito y manifiestan

conductas temerarias.

Sin embargo, como puede apreciarse en la tabla No. 19, unicamente un 0,19% del
presupuesto fue invertido para brindar cursos de administracion vial que favorecen
un mejor desempefo de los funcionarios/as de la Direccion y la formacion de
Patrullas Escolares, proyecto que se traduce en una oportunidad de abrir espacios

de educacion vial dirigido a nifos y nifas en edad escolar.

Tabla No. 19
Distribucion del presupuesto ejecutado
Direccion General de Policia de Transito
Periodo 2001-2005

. Patrullas
Opecr’aetlvos Operativos de | Operativos Escolares y
Proyecto Regulacion Control y de Control cursos de Otros Total
del Translto Vigilancia Ambiental Admlr:;?;rac:on
Monto ¢ | 324.076.514,36 | 2.118.315.197,68 | 194.137.598,39 |  4.959.357,48 | 16.596.081,6 | 2.658.084.749,57
Valor % 12,19% 79,69% 7,30% 0,19% 0,62% 100,00%

Fuente: elaboracion propia en base con el documento COSEVI (2009). “Desglose por afio de los recursos asignados y
ejecutados para acciones y proyectos de seguridad vial por las direcciones MOPT-COSEVI. Ano 2000-2008".

Lo anterior obedece segun funcionarios/as del COSEVI, a que el Programa de
Brigada Vial ha tenido una mayor cobertura, lo que resta importancia a las
Patrullas Escolares, de las cuales s6lo se conformaron 15 durante el afno 2001 y
quedo sin efecto durante el resto del periodo 2001-2005. Incluso, es mayor el
porcentaje del presupuesto que fue destinado a la amortizacion de cuentas
pendientes de otros periodos (0,62%), que lo invertido en procesos de educacion
vial. (Ver tabla No. 19)
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En este sentido es incongruente el discurso politico de incentivar procesos
educativos y crear una cultura vial, ante presupuestos que contintan privilegiando

aspectos regulatorios e ingenieriles.

Como se menciond paginas atras, es insuficiente contar con Oficiales de Transito
que regulen el control del transito y vigilen la conducta de los usuarios/as en la red
vial, si la poblacion no cuenta con la conciencia critica sobre las consecuencias de
sus actos en las carreteras y no interiorizan la seguridad vial como un valor y

principio de respeto a la vida.

Direccion General de Educacion Vial

La Direcciéon General de Educacion tiene a cargo la acreditacién de conductores
(prueba practica y cursos teodricos para acceder a la licencia de conducir, asi como
la compra de equipo de cdmputo para la automatizacion de la matricula y
evaluacion del curso tedrico), la emision de licencias y educacion formal (refiere a
procesos educativos en seguridad vial impartidos en cantones de alto riesgo y

parque infantil).

Al respecto, esta Direccion invirtié un total de 79,80% de su presupuesto para la
emision de licencias de conducir, mientras que solo el 17,93% del presupuesto se
utilizd para la acreditacion de conductores, que se supone es un programa de
educacion vial que dota a los futuros conductores de destrezas para un adecuado
manejo del vehiculo, conocimientos basicos sobre el automovil, identificacion de
sefnales de transito y brinda informacion general sobre el respeto a la normativa de

transito y seguridad vial.

En cuanto a educacion formal, que permite a la poblacion ser parte de procesos
de educacidn vial y por ende sensibilizar a los usuarios/as en temas de seguridad
vial, que favorece un cambio en el comportamiento humano en las carreteras, una

disminucion de accidentes de transito y es la parte medular para la construccion
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de una cultura vial, inicamente se invirtid en el periodo 2001-2005 un monto de

590.886.179,31 millones de colones, lo que equivale a un 2,27% del presupuesto

total ejecutado por esta Direccion. (Ver Tabla No. 20)

Tabla No. 20

Distribucion del presupuesto ejecutado
Direccion General de Educacion Vial
Periodo 2001-2005

N— Emision de
Proyecto Ag’::éﬁ:;g:e:e Licencias de Educacion Formal Total
Conducir
Monto ¢ 472.549.402,63 2.103.692.281,14 59.886.179,31 | 2.636.127.863,08
Valor % 17,93% 79,80% 2,27% 100,00%

Fuente: elaboracion propia en base con el documento COSEVI (2009). "Desglose por afio de los recursos asignados y
ejecutados para acciones y proyectos de seguridad vial por las direcciones MOPT-COSEVI. Ano 2000-2008".

Con estos datos se aprecia que si bien la politica en seguridad vial en su nivel de

formulacion da un énfasis a la promocién de la seguridad vial y actividades de

educacion vial, para producir un cambio en la poblacion y contribuir en la

disminucion de accidentes de transito.

En su nivel de ejecucion se privilegia por parte de esta Direccion la emision de

licencias de conducir, por encima de mejorar la acreditacion de conductores y

todavia mas importante capacitar a la poblacion en temas de educacién vial y

preparar personas como formador de formadores en seguridad vial.
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Para la distribucion del presupuesto ejecutado por la Direccion de Proyectos del COSEVI, se subdivide en siete

secciones: programa COLOSEVIS, Centros Educativos Seguros, material educativo y actividades en educacién vial,

Empresas Seguras, Campafias de comunicacion y vallas publicitarias, proyectos de Cooperacion Sueca y otros

programas (mejora de la legislacion, semana de seguridad vial, auditorias, investigaciones, estadisticas y sistema

geografico de accidentes de transito). (Ver Tabla No. 21)

Distribucion del presupuesto ejecutado

Tabla No. 21

Direccion de Proyectos
Periodo 2001-2005

Centros

Material y

> 2 Empresas Campaias de | Cooperacion Otros
Programa | COLOSEVIS Educativos | Actividades en gl TOTAL
Seguros Edicaclén Vial Seguras Comunicacién Sueca Programas
Monto ¢ 9.100.976,59 | 28.821.987,65 | 84.398.731,29 | 1.443.537,00 | 805.261.587,84 | 23.926.247,18 | 25.770.346,71 | 978.723.414,26
Valor % 0,93% 2,94% 8,62% 0,15% 82,28% 2,44% 2,63% 100,00%

Fuente: elaboracion propia en base con el documento COSEVI (2009). “Desglose por afio de los recursos asignados y ejecutados para acciones y proyectos de seguridad vial por las
direcciones MOPT-COSEVI. Afo 2000-2008".
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Como puede apreciarse en la tabla No. 21, el 82,28% del presupuesto ejecutado
por la Direccion de Proyectos se destind para campanas de comunicacion por
television, radio y prensa escrita y construccion de vallas publicitarias, mismo que
constituye una estrategia de informacion, comunicaciébn y concienciacion, con

posibilidades de cubrir la mayor parte del territorio nacional.

No obstante, esta Direccion tiene a cargo otros 12 programas de promocion y
educacion vial, para los cuales se invirtié solamente un 17, 72%. Por ejemplo, para
los programas de educacion vial y material educativo donde se desarrollan
actividades como charlas, capacitaciones y cursos para funcionarios/as publicos,
estudiantes y publico en general, el presupuesto ejecutado fue de 8,62%,
insuficiente para cubrir las necesidades en educacion vial que requiere la

poblacion costarricense.

Aun mas sorprendente es la inversion en los programas COLOSEVIS (0,93),
Centros Educativos Seguros (2,94) y Empresas Seguras (0,15), que juntos no
significan ni el 5% del presupuesto ejecutado. Estos tres programas forman parte
medular de la politica publica que dicta “desarrollar un proceso de gestion
compartida entre el Consejo de Seguridad Vial, la sociedad civil, entes

gubernamentales y empresas privadas”.

Precisamente, estos programas constituyen la oportunidad de incorporar diversos
actores sociales en los procesos de toma de decision, ejecucion y evaluaciéon de
las politicas en seguridad vial, abren espacios de participacion social y gestion

local.

Pese a que la politica en su nivel de formulacion aboga por la participacion de
diversos actores, la inversion del presupuesto contradice estos postulados y
obstaculiza materializar estos lineamientos en verdaderos procesos sociales
donde los actores sociales participen, decidan y concerten en materia de

seguridad vial y la construccion de una cultura vial que mejore su calidad de vida.
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5.4 Trabajo Social en sequridad vial

En cuanto a la participacion de Trabajo Social en el tema de estudio de esta
investigacién, nuestra profesion ha incursionado en la gestion de la politica publica
en seguridad vial desde el Consejo de Seguridad Vial, asi como la atenciéon de

personas victimas de accidentes de transito en otras instituciones.

Se hace referencia al quehacer profesional de Trabajo Social en el Consejo de
Seguridad Vial, apartado que cuenta con el apoyo como informantes claves del
MSc. Roy Rojas Vargas, Trabajador Social y ex Director Ejecutivo del COSEVI;
Licda. Arelys Araya Jiménez, Trabajadora Social de la Direccién de Proyectos del
COSEVI, y Licda. Jeannina Reyes Ramirez, Encargada del Departamento de
Promocion y Educacion del COSEVI.

Ademas, se describe la intervencion social con personas victimas de accidentes
de transito en instituciones como el Instituto Nacional de Seguros, Centro Nacional
de Rehabilitacion y Hospitales de la Caja Costarricense de Seguro Social, cuya
construccion cuenta con la informacion brindada por Trabajadoras Sociales que se
desempenan en dichas instituciones, como la MSc. Marjorie Araya Mondragén,
Jefe del Servicio de Trabajo Social del CENARE; MSc. Xenia Triunfo Arce, Jefe
del Servicio de Trabajo Social del INS; Licda. Viviana Binns Rojas, Trabajadora
Social del Hospital Rafael Angel Calderén Guardia; y Licda. Mayra Brenes Varela,

Trabajadora Social del Hospital San Juan de Dios.

5.4.1 Trabajo Social y gestion de la politica publica en seguridad vial

A partir del ano 1995 con el proceso de reconceptualizacion de la seguridad vial,
se gestan los primeros pasos de incursion de nuestra profesion en materia de

seguridad vial.

En el ano 1995, el COSEVI conformdé una Comision para desarrollar el proceso de

transformacion y modernizacion institucional, integrada por el MSc. Roy Rojas
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Vargas, Trabajador Social, quien ejercio el rol de coordinador de dicha comision.
Asi mismo, el MSc. Rojas, se desempen6é como Director del Area de Desarrolio
(actualmente Direccion de Proyectos del COSEVI) desde 1995 hasta el 2005, ano
que adquiere el rango de Director Ejecutivo del COSEVI hasta diciembre del 2007.

Pese a que el periodo 1995-2005 transcurre con un unico profesional en Trabajo
Social, el MSc. Rojas formo parte de los procesos de participacion, negociacion y
construccion tanto del cambio intemo en el COSEVI, como del proceso de gestion

de la politica publica en seguridad vial.

La politica en seguridad vial se convierte entonces no solo en un campo de
ocupacion del Trabajo Social, sino en un objeto de estudio e intervencion de

nuestra profesion.

Respecto al trabajo vivo, el MSc. Rojas desempend una variedad de funciones y
actividades. En cuanto al proceso de transformacion y cambio institucional, se
anota que en conjunto con la Comision de transformacion institucional, apoyé en la
investigacion, diagnostico y analisis del quehacer del COSEVI desde su fecha de
constitucion en 1979 hasta mediados de los anos noventa, en la gestion de la
seguridad vial en Costa Rica.

Asi mismo, contribuyé en la elaboracion de propuestas de reorganizacion
institucional y mejora de funciones en cada departamento que conformaba el
COSEVI, formulaciéon de alternativas dirigidas al fortalecimiento de la institucion y

participacion en procesos de toma de decision y cambio.

También, se desempefnd en conjunto con la Comision de Transformacion
Institucional, como actores mediadores en el proceso de negociacién con el ente
rector “MOPT”, respecto a la personalidad juridica del COSEVI, el entorno

institucional y manejo de los presupuestos en seguridad vial.
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Respecto a la gestion de la politica publica en seguridad vial, la participacion del
MSc. Rojas como Trabajador Social, contribuy6 a impregnar el caracter social de
la politica y con ello una reconfiguracion de la vision, objetivos, estrategias y
enfoques de atencion e intervencion en materia de seguridad vial. Lo anterior
mediante el desempeno de funciones y actividades de gerencia social, como por
ejemplo, su participacion en los procesos de toma de decision y formulacion de los

lineamientos de politica publica.

Cabe recordar que en los anos noventas surgen una variedad de factores
politicos, econdémicos y sociales que contribuyeron a configurar la politica publica
en seguridad vial y formaron parte del proceso de reconceptualizacion de la

seguridad vial.

A partir de los diversos factores contextuales, surgen en la Comision de
Transformacion Institucional el interés no solo de crecimiento institucional, sino de
modificar las formas de intervenir en materia de seguridad vial, estos intereses se
conjugaron con la capacidad de estos actores que conformaron la Comision para
potencializar el cambio institucional e incorporar corrientes del contexto nacional e
internacional como parte de las estrategias para atender la seguridad vial, como
seria el “Programa de modernizacion de las instituciones” del gobierno Figueres
Olsen (1994-1998), que mas alla de contribuir en el cambio interno del COSEVI,
fue una estrategia para la formulacion de una politica publica en seguridad vial.

Ademas, con apego a la corriente de promocioén de la salud, esta Comision apoyo
en imprimir una vision de salud publica en materia de seguridad vial, en una lucha
conjunta de estos funcionarios(as) del COSEVI por contraponerse con el enfoque
tradicional ingenieril, mismo que habia limitado el desarrollo de programas y

proyectos educativos.

La corriente de descentralizacion del poder central, constituyé una oportunidad

para la Comision de sensibilizar en el COSEVI sobre la necesidad de dirigirse a
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las comunidades y motivar la participacion social, ligado con las politicas
gubernamentales de la administracion Figueres (1994-1998) y la politica del
Triangulo de Solidaridad con la administracion Rodriguez Echeverria (1998-2002);
esto a su vez permitid el fortalecimiento de programas institucionales como los

COLOSEVIS desde las comunidades de alto riesgo social.

Estas condiciones del contexto sociopolitico e intereses de la Comisién, le
permitieron al MSc. Rojas realizar una lectura de la realidad y participar en el
proceso de cambio tanto institucional como en la reconceptualizacion de la

seguridad vial.

El MSc. Rojas funge como un representante de los intereses sociales de la
Comision de Transformacion institucional, y junto con funcionarios(as) del COSEVI
y en un contexto sociopolitico que facilité el proceso de reconceptualizacion de la
seguridad vial, se conformaron alianzas estratégicas con diversos actores sociales
tanto a nivel comunal, local, nacional, regional e internacional, con la formulacion,
gestion, evaluacién y apoyo hacia politicas, planes, programas y proyectos de

promocion - educacion vial y prevencion de accidentes de transito.

Ademas, destaca la incesante movilizacion de redes sociales para involucrar
actores sociales como empresas privadas, municipalidades, instituciones
estatales, comunidades, organizaciones no gubernamentales, entre otros, en la
gestion de la politica publica de la seguridad vial en Costa Rica.

También, sobresale la capacidad negociadora de la Comision de Transformacion
Institucional con el ente rector en nuestro pais y con entes internacionales para el
establecimiento de convenios, que permitieron enriquecer los conocimientos,
enfoques y estrategias de intervencion en materia de seguridad vial, dirigidos a
mejorar la red de seguridad vial nacional.
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Sin embargo, pese a la participacion y funciones desempenadas por el MSc. Rojas
en el COSEVI, se identificaron condiciones que limitan el ejercicio profesional, asi
como resistencias por la contratacion de profesiones en Trabajo Social, situacion

que se relaciona con tres factores institucionales:

En primera instancia, aun con el proceso de reconceptualizacion de la seguridad
vial, los esfuerzos por incorporar nuevas estrategias de intervencion e impregnar
un enfoque de salud publica y el caracter social de la politica publica, persistié un
vinculo hacia el enfoque tradicionalista y por ende la tendencia por profesionales

de areas ingenieriles y administrativas.

La resistencia en algunos sectores institucionales por la ruptura del enfoque
tradicional, ha generado limitaciones tanto en incorporar profesionales de Trabajo
Social y de las ciencias sociales, educacion y salud en la toma de decisiones vy
gestion de la politica publica, como en priorizar en acciones promocionales,
educativas y preventivas, areas en las que se podria requerir de Trabajadores(as)
Sociales.

En segundo lugar, persiste una contradiccion entre las prioridades de la politica
publica en su nivel de formulacion, y las acciones ejecutadas, visibles en el
manejo de los presupuestos institucionales. En el discurso se insiste por el
desarrollo de programas y proyectos dirigidos a la educacion vial, promocién vial y
prevencion de accidentes de ftransito, en contraposicibn con acciones que
privilegian una visidn ingenieril y regulatoria como es la construccion de
infraestructura, emision de licencias de conducir, acreditacion de conductores vy
operativos de transito, aunado a un alto porcentaje del gasto presupuestario para

campanas de comunicacion social.

Lo anterior conlleva la presencia de recurso humano consistente con las acciones
en el nivel de ejecucion, en areas como estadisticas, relaciones publicas,

periodismo y publicistas.
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Finalmente, persiste un débil reconocimiento de las debilidades en materia de
seguridad vial mediadas por factores sociales, culturales y contextuales, que
requieren de la atencion e intervencion de otros profesionales ajenos a la
ingenieria y la administracion. Lo anterior se agudiza ante el poco conocimiento
respecto al quehacer profesional de Trabajo Social y su incidencia en materia de

seguridad vial.

Pese a que el periodo de estudio de esta investigacion abarca los anos 1995 —
2005, es importante sefalar la continuidad de nuestra profesion en el ambito de la
seguridad vial desde el COSEVI.

En el periodo 2005 hasta diciembre del 2007, el MSc. Rojas se desempeidé como
Director Ejecutivo del Consejo de Seguridad Vial, lo que constituyé una
oportunidad para la apertura de nuevos espacios de insercibn para nuestra
profesion, desde el desarrollo de investigaciones y participacion en actividades de
seguridad vial por parte de estudiantes de Trabajo Social de la Universidad de
Costa Rica, hasta la contratacion de Trabajadores(as) Sociales en la institucion a
partir del ano 2007.

Este proceso de insercion de Trabajo Social ha venido acompanado de un
proceso de sensibilizacion sobre el trabajo profesional en el ambito de seguridad
vial, en areas como gestion de la politica publica, promocién y educacion vial, y

construccién de una cultura vial de respeto en las carreteras.

Actualmente, el proceso de trabajo del o la profesional de Trabajo Social se
desarrolla desde el ambito socioeducativo — promocional, con tres funciones

principales:

1. Diagnostico social en zonas consideradas de alto riesgo e identificacion de
factores vulnerables para la incidencia de accidentes de transito en las

comunidades, debido a situaciones como el alto flujo de personas en las
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carreteras; presencia de caserios, zonas de trabajo, centros educativos o de salud
cercanos a carreteras o calles principales, ausencia o infraestructura insuficiente

para la proteccion de peatones, entre otros.

2. Establecimiento de redes comunales y alianzas estratégicas con actores
sociales de la localidad como municipalidades, asociaciones de desarrollo,
instituciones de la comunidad y Colosevis, con la finalidad de desarrollar acciones
en materia de seguridad vial, sensibilizar a la comunidad sobre la importancia de
cumplir las normas del transito y formar lideres comunales que contribuyan en la

construccion de una cultura vial de respeto.

3. Implementacion de talleres socioeducativos en temas de seguridad vial,
educacion y prevencion de accidentes de transito, dirigidos a actores sociales y
miembros de la comunidad como estudiantes, docentes, taxistas, conductores,

choferes, entre otros.

Respecto a las condiciones institucionales para el ejercicio profesional del o la
Trabajadora Social en el COSEVI, destaca una serie de oportunidades, asi como
limitantes. Como parte de las oportunidades, destaca que la insercidon de
profesionales en Trabajo Social ha facilitado un proceso de reconocimiento por
parte de la institucion y sus funcionarios(as) hacia nuestro quehacer profesional,
esto conlleva un respeto por la intervencion profesional y las funciones que

desempena el o la Trabajadora Social en dicha institucion.

Asi mismo, la institucion y algunos de sus funcionarios(as) manifiestan
expectativas positivas hacia el quehacer de Trabajo Social, lo que significa una
oportunidad para abrir espacios de trabajo, insertarnos en un area poco explorada
por Trabajo Social y participar en la gestion, formulacion, implementacion y
evaluacion de la politica publica en seguridad vial, que permita fortalecer el
caracter social de la politica y responder a las expresiones de la cuestion social en

seguridad vial.
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De las limitantes para el desempefo del profesional de Trabajo Social, se anota la
presencia de algunas resistencias al cambio a lo interno de la institucion, en el
sentido de deconstruir — reconstruir los procesos de trabajo y la coordinacién con
profesionales de otras areas distintas a las tradicionales en seguridad vial; sumado
a que nuestra profesion se encuentra en una fase de insercion, en una cultura

institucional que privilegia actividades propias de otros profesionales.

Cabe destacar que en la actualidad, el quehacer profesional de Trabajo Social en
el COSEVI, se dirige a un trabajo operativo, especificamente en la implementacion
de la politica y los programas en materia de seguridad vial. Por el momento, no se
desempena un trabajo gerencial en el sentido de participar en procesos de toma

de decision y en la gestion de la politica publica en seguridad vial.

Para cerrar este apartado, se toma en consideracion aquellos productos obtenidos
en los procesos de trabajo profesional, como seria el hito que marcé el MSc. Roy
Rojas tanto en el proceso de transformacion del COSEVI como en la apertura de
espacios de insercion profesional, asi como su participacion en el cambio

estructural de la seguridad vial en Costa Rica.

Los procesos de trabajo del MSc. Rojas dejaron un efecto multiplicador, como
seria el quehacer del o la profesional de Trabajo Social en el COSEVI desde un
plano operativo, cuyo resultado de estos profesionales son su incidencia en la
necesidad de educacion que requiere la poblacion costarricense en materia de
seguridad vial, facilitando procesos de participacion de la comunidad en la

implementacion de los programas y proyectos en esta materia.

Ademas, se han abierto espacios dirigidos a incentivar comportamientos seguros
en las carreteras y construir en las comunidades una toma de conciencia sobre las
consecuencias de los accidentes de transito, y con ello fomentar una cultura de
seguridad vial, con valores dirigidos a recuperar el respeto, la solidaridad y la sana

convivencia en las carreteras.
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5.4.2 Trabajo Social y su intervencion con personas victimas de accidentes

de transito

En el quehacer profesional del Trabajador(a) Social con personas victimas de
accidentes de transito en el periodo 1995-2005, destacan una variedad de
situaciones sociales que se agudizan tras el accidente, o que se desencadenan

como consecuencia del percance vial, tales como:

1. Presencia de problemas de adiccion en las personas (victimas o causantes del
accidente de transito), ingesta alcoholica y consumo de sustancias psicoactivas
(drogas), lo que dificulta el proceso de recuperacion de la salud y constituye un

factor de riesgo en la incidencia de conductas temerarias en las carreteras.

2. Personas en situacion de riesgo social por condicion de indigencia, personas
que viven de forma unipersonal o con relacion distante de su familia extensa, que
a causa del accidente de transito podria requerir asistencia, acompafnamiento y
supervision en el hogar, pero que no cuentan con recurso de apoyo que solvente

dichas necesidades.

3. Personas que adquieren una discapacidad temporal o dano fisico permanente,
pérdida de facultades fisicas y/o mentales, y dependencia para las actividades
basicas de la vida diaria, lo que desencadena una situacion de crisis tanto
personal como familiar, aunado a una desorganizacién familiar en la rutina diaria y

roles de los miembros del grupo familiar.

4. Antecedentes de pobreza, que se agudizan a raiz del accidente de transito, o
por el contrario, se generan problemas socioeconémicos en personas y familias
que tenian capacidad para la satisfaccion de necesidades basicas, lo anterior por:

* gastos y requerimientos que necesita la persona,
e disminucién del ingreso economico familiar en aquellos casos en los cuales
la victima trabajaba y se ve suspendida su actividad laboral,
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e la victima del accidente constituia el unico o principal proveedor del hogar y
cuyos miembros de su grupo familiar dependian del soporte econdmico que
brindaba,

e algun miembro del grupo familiar debe suspender su trabajo para fungir
como cuidador(a) de la persona que sufrié el accidente.

5. Antecedentes de violencia intrafamiliar en el grupo familiar o sindrome de
maltrato (abuso fisico, psicolégico, patrimonial y sexual), siendo el hogar un
contexto de riesgo social para el bienestar de la persona victima del accidente de
transito, quien por las secuelas del accidente (fisicas, emocionales o mentales), se

encuentra en una posicion vulnerable de sufrir maltrato.

6. Debido a las secuelas y discapacidades que podria adquirir la persona victima
del accidente de transito, se genera en algunas familias un debilitamiento como
recurso de apoyo, lo anterior podria desencadenar sindrome de maltrato por
abandono o negligencia en el cuido que requiere la persona que sufrié el

accidente.

7. Débiles redes de apoyo familiar de forma involuntaria, debido a la presencia en
el hogar de personas con discapacidad, adultos(as) mayores y nifos(as) que
dependian del apoyo de la persona que sufrio el accidente, y quienes no cuentan
con la capacidad de asumir el cuido de la victima del accidente de transito.

8. Situaciones de abandono involuntario, debido a que los posibles cuidadores y
miembros del grupo familiar deben incorporarse al campo laboral, para satisfacer
las necesidades del hogar, en especial cuando la persona victima del accidente de

transito era el o la Unica o principal proveedora del hogar.

9. Presencia de problemas emocionales posterior al accidente de transito, debido
al proceso de recuperacion, secuelas, problemas socioecondmicos y laborales,
abandono familiar y otras situaciones que se suscitan, que desencadenan lesiones

en el autoestima, aislamiento social, depresiones, sufrimiento, sentimientos
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negativos, estrés postraumatico, ansiedad y sintomas fisicos como insomnio,

desoérdenes alimenticios, problemas de memoria, entre otros.

10. Situaciones relacionadas con personas victimas de accidentes de transito,
extranjeras con condicidon migratoria irregular o indocumentados, asi como
nacionales que no cuentan con seguro social, lo que limita el acceso a servicios de

salud, tratamiento farmacolégico y control médico ambulatorio (consulta externa).

Ante estas situaciones sociales, el y la profesional en Trabajo Social desempefd
una serie de funciones y actividades, tanto para la atencién de las personas
victimas de accidentes de transito y sus familiares, como para responder a las
necesidades de la poblacion, que incidieran en el bienestar y calidad de vida de la

persona que sufrio el accidente.

En este apartado se describira las funciones que ejercieron los y las Trabajadoras
Sociales que atendieron personas victimas de accidentes de transito en
instituciones como el INS, CENARE vy otros hospitales de la CCSS. No se realiza
una descripcion por institucion, sino un compendio general del quehacer

profesional en dichas instituciones.

Los procesos de trabajo del y la profesional en Trabajo Social con personas
victimas de accidentes de transito en las instituciones antes citadas se caracterizé

por las siguientes funciones:

+ Intervencion en crisis de primer y segundo orden, tanto con la persona victima
del percance vial como con sus familiares, para la atencion de la crisis generada
por el accidente de transito y sus secuelas.

+ Proceso socioterapeutico y de contencion emocional, que permitiera a la persona
y su familia establecer un sentido del orden, el manejo de sus emociones y la

exploracion de soluciones.
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Apoyo y trabajo coordinado con la familia u otras redes de apoyo, a fin de
sensibilizar sobre el proceso salud — enfermedad, rehabilitacion y reorganizacion
familiar, tanto para contribuir con la recuperacion de la persona victima del
accidente como brindarle un cuido apropiado a sus necesidades en salud.
Desarrollo de actividades socioeducativas dirigidas a la persona victima del
accidente de transito y su familia, en temas como: adherencia al tratamiento
integral (control médico, cumplimiento de indicaciones del personal de salud y
apego a medicamentos) para evitar fallas o abandono del tratamiento;
reconstruccion del proyecto de vida personal y familiar; discapacidad, secuelas y
proceso de rehabilitacion; autocuidado, autoestima e incremento de habilidades.
Atencion de necesidades de la familia en el proceso de cambio que genera una
discapacidad o secuelas en la salud como consecuencia del accidente de
transito (cambio en los roles familiares, laboral y socioeconémico).

Desarrollo de actividades informativas y de divulgacion en temas relacionados
con tramites de prestaciones médicas, polizas, incapacidades, derechos
laborales, entre otros.

Apoyo e informacion a la persona victima del accidente de transito para su
incorporacion en actividades educativas, culturales, y recreativas de su
comunidad, relacionadas con la discapacidad.

Facilitacion de informacion y los medios necesarios para que la persona victima
del accidente vial logre satisfacer un proceso de reinsercién a su vida social,
educativa y laboral.

Movilizacion de diversas redes de apoyo tanto a nivel familiar, comunal e
institucional, que contribuyan en el proceso de salud - enfermedad vy
rehabilitacion, acceso a recursos de apoyo (ayudas técnicas, materiales y
economicas) y otras necesidades como supervision y cuido de la persona victima
del accidente.

Valoracion de redes de apoyo y ambiente socio farpiliar, para identificar y
prevenir situaciones de abuso o maltrato en el contexto de la discapacidad y asi
garantizar la seguridad y respeto de los derechos humanos de la persona.



253

» Realizacion de estudios socioeconémicos y coordinacion interinstitucional, que
contribuya en la satisfaccion de necesidades basicas de la persona victima del

accidente vial y su familia.

Valoracion social para acceso a servicios de salud para personas extranjeras con
condicion migratoria irregular y para personas nacionales o extranjeras no

cubiertos por el régimen de seguro social.

Movilizacion de redes de apoyo para la reubicacion domiciliar de la persona que
sufrié el accidente vial, en situaciones de abandono familiar, maltrato, violencia
intrafamiliar, o incapacidad de la familia de brindar bienestar y calidad de vida a

la persona.

Establecimiento de grupos socioterapeulticos y socioeducativos, dirigidos a
diversos objetivos (manejo y translaboracion de la crisis generada tras el
accidente de transito y sus secuelas para la salud, reconstrucciéon del proyecto
de vida, apoyo para la reinsercion social, reforzamiento y sostenimiento del
apoyo familiar) entre otros.

Realizacion de investigaciones sobre seguridad vial, accidentes de transito y

otros temas relacionados.
» Actividades educativas de informacion, divulgacion y prevencion de accidentes

de transito, dirigidos a la poblacion en general.

Respecto a las condiciones para realizar el trabajo profesional, destacan una serie
de fortalezas y debilidades que favorecieron o limitaron el quehacer del o la

Trabajadora Social en la atencion de personas victimas de accidentes de transito.

Como parte de las fortalezas destaca el compromiso profesional, la disposicién del
o la Trabajadora Social para el trabajo interdisciplinario, la capacitacion y
conocimiento de sus procesos de trabajo y la sensibilizacién para brindar un trato

humano a las personas victimas de percances en las carreteras y sus familias.
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Asi mismo, ha existido por parte del personal de salud y demas funcionarios(as)
de las instituciones en mencioén, un reconocimiento del quehacer profesional del y

la Trabajadora Social, respeto y legitimidad por el criterio social.

Ademas, se contdé con una oferta de servicios conforme a las demandas
institucionales y necesidades en salud de las personas victimas de accidentes de
transito. Destaca la existencia de alianzas estratégicas con redes de apoyo
comunales, ONG’s e instituciones, lo que favorece una atencion integral y de

calidad para la persona.

Persiste anuencia de los y las profesionales en Trabajo Social para convocar y
mediar con diversos actores sociales, y fortalecer alianzas tanto con el personal de
salud a lo interno de las instituciones, como con redes de apoyo externos, cuya
finalidad es brindar a las personas victimas de accidentes de transito condiciones
dignas de vida, en el marco del respeto de sus derechos humanos fundamentales.

En cuanto a las debilidades para el ejercicio profesional, destaca las limitantes que
impone el contexto nacional, debido a la presencia de una politica social
debilitada, que ha incidido de forma negativa en la respuesta oportuna de las
instituciones o redes sociales con las cuales se coordinaron las situaciones de
riesgo social de las personas victimas de percances viales, principalmente cuando
las necesidades son de indole socioecondmico o reubicacién de personas en

condicion de abandono.

Lo anterior no solo afecté el trabajo profesional sino que tuvo un alto impacto
negativo en los derechos de las personas victimas de accidentes de transito, en
cuanto al acceso a servicios, apoyo socioeconomico, provision de bienes y ayudas

técnicas, lo que afectd su calidad de vida.

Ademas, existen en algunas instituciones condiciones fisicas de infraestructura

inadecuadas, acceso limitado a equipo tecnologico y carencia de espacio fisico,
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que limitaron el desarrollo de actividades grupales, socioterapelticas y educativas

o de divulgacion social.

Los procesos de trabajo se dirigieron a una linea operativa y de intervencion
directa con personas victimas de percances viales, son débiles las acciones de
contenido gerencial y participacion en procesos de toma de decision relacionados
con la politica en seguridad vial. Asi mismo, son escasas las funciones en materia
de prevencion de accidentes de transito, promocion y educacion vial, y elaboracion
de investigaciones en temas de seguridad vial.

Cabe destacar que la politica publica en seguridad vial no cuenta con directrices
especificas para la atencion de personas victimas de accidentes de transito, a
excepcion de la politica namero 11 del Plan Nacional de Seguridad Vial 2001 —
2005 que dicta “establecer centros de traumatologia y prevencion de accidentes
de ftransito’, lo que ha brindado la oportunidad de formular protocolos de
intervencion en salud para personas que sufren accidentes de transito, con la

finalidad de brindarles una atencién oportuna y de calidad.

Sin embargo, esta politica fue insuficiente para orientar el quehacer profesional del
Trabajador(a) Social y brindar herramientas para el desarrollo de los procesos de
trabajo en la atencién de personas victimas de accidentes de transito. Por tanto, el
o la Trabajadora Social dirigié sus actividades en funcion de las necesidades y
demandas de la poblacién y en correspondencia con las directrices institucionales.

Pese a las limitantes mencionadas, el quehacer profesional del y la Trabajadora
Social en la atencion de personas victimas de accidentes de transito, resulta en
una serie de productos de sus procesos de trabajo, tales como la defensa de los
derechos humanos, principalmente el acceso al derecho fundamental a la salud y
atencion meédica, de rehabilitacion y psico-social, asi como la exigibilidad por los
derechos de las personas con discapacidad y defensa de otros derechos humanos

como el acceso a un empleo, educacion, recreacion y capacitacion, que permite a
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las personas victimas de accidentes de transito, reincorporarse en la sociedad y

reconstruir su proyecto de vida.

Como profesionales de Trabajo Social incidimos en la busqueda de condiciones
dignas de vida para las personas victimas de accidentes de transito, en ambientes
libres de violencia, maltrato o abandono, entornos en los cuales la persona cuente

con seguridad, respeto a su integridad y calidad de vida.

Como efecto multiplicar, los procesos de trabajo profesional han contribuido en la
toma de conciencia de familiares y redes de apoyo, lo que permite a la persona
que sufrié el accidente el disfrute de derechos y contar con un entorno seguro, que

le brinde un soporte acorde con sus necesidades.

También, el trabajo profesional tiene resultados satisfactorios en el manejo de las
secuelas fisicas, emocionales y mentales causadas por el accidente de transito,
que aumenta el éxito terapéutico, restablecer un sentido del orden y planearse

nuevas metas dirigidas a reconstruir el proyecto de vida.

En sintesis, los procesos de trabajo del profesional de Trabajo Social en la
atencion de personas victimas de accidentes de transito, han tenido como
producto la defensa de los derechos humanos de la poblaciéon que habita en Costa
Rica, mismos que podrian verse trasgredidos a causa de los accidentes de
transito, como es el acceso a la salud, educacién, capacitacion, recreacion, y

empleo, que permiten a las personas tener una mejor calidad de vida.
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CAPITULO VI. RESUMEN ANALITICO: LA INTEGRACION ENTRE EL PUNTO
DE PARTIDA Y EL PUNTO DE LLEGADA

Producto de la investigacion realizada se ha efectuado una descripcion del origen
y desarrollo de la politica publica de seguridad vial en Costa Rica, asi como un
esbozo de las acciones realizadas a lo largo del periodo 1995-2005. Con los
resultados obtenidos es necesario proceder a la integracion entre el punto de
partida y el punto de llegada, con un analisis de la informacién que permita

comprender el proceso de la politica publica en esta materia.

Un primer momento remite a un analisis del surgimiento y los factores
contextuales que mediaron en el origen de la politica de seguridad vial, asi como
una identificacion de los diversos actores sociales involucrados y el proceso de
inclusiéon como un tema de agenda publica. En un segundo momento, se analiza
las prioridades, enfoques y estrategias en materia de seguridad vial, se realiza una
valoracion de los objetivos de la politica versus los presupuestos ejecutados, la
respuesta del Estado costarricense ante las expresiones de la cuestion social y

debilidades en seguridad vial, y el énfasis en la legislacion de transito.

Dicho analisis de la informacion, permite identificar y comprender el surgimiento,
las condiciones del contexto y los avances de la politica publica. Asi como, las
inconsistencias entre su nivel de formulacion y el nivel de ejecucion, las omisiones

y obstaculos para su concrecion y construccion de una cultura vial de respeto.

6.1 Origen y desarrollo de la politica publica en sequridad vial

6.1.1 Cuestion social y politica de seguridad vial

Segun Netto (1992) por cuestion social se entiende el “conjunto de problemas
politicos, sociales y econdémicos que el surgimiento de la clase obrera impuso en

la constitucion de la clase capitalista” p. 5
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Persiste un debate actual en torno a la cuestidén social, y sus manifestaciones
tradiciones y contemporaneas, siguiendo la tesis de Netto (2003) se entiende que
“no existe cualquier nueva cuestion social. Lo que debemos investigar es mas alla
de la permanencia de manifestaciones tradicionales, la emergencia de nuevas

expresiones de la cuestion social’ p. 66

A lo largo de esta investigacion se ha evidenciado que la seguridad vial, pese a
constituir un tema de actual debate, emergen expresiones de la cuestion social
como parte de las transformaciones del modelo de desarrollo y del sistema

capitalista.

Estas expresiones de la cuestion social en seguridad vial, son manifiestas en un
perfil epidemiolégico que demuestra a nivel mundial un sinnimero de personas
fallecidas o que adquieren una discapacidad temporal o permanente a causa de
accidentes de transito, mismos que ocupan el puesto undécimo en la lista de
principales causas de muerte, que afectan principalmente a la poblacion menor de
edad y el grupo de personas en edades de 15 a 44 afos de edad, quienes

constituyen la poblacion econémicamente activa.

Cabe destacar que los accidentes de transito afectan principalmente a los paises y
regiones de ingresos bajos-medios como Africa, Asia, el Caribe y América Latina,
0 sea paises de la periferia que histéricamente han sufrido las peores secuelas del
sistema capitalista; cuyas proyecciones muestran un escenario poco alentador,
con un aumento significativo de fallecimientos y personas con discapacidades

adquiridas.

Asi mismo, organismos internacionales como OPS/OMS han problematizado los
accidentes de transito como un problema de salud publica y comportamiento
civico, que en el caso de América Latina y el Caribe, drena la capacidad y los
limitados recursos que se cuentan para afrontar los costos en los sistemas de

salud, siendo escasos también los presupuestos para invertir en seguridad vial.
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En este punto es importante anotar como las transformaciones del modelo de
desarrollo con la reduccién del gasto social, la contraccion de la politica
universalista y el mantenimiento del poder en las clases hegemonicas, desemboco
en manifestaciones de la cuestion social tales como la desigualdad, la
diferenciacion de clases, la marginalidad, la exclusién social, pobreza vy
explotacion de la fuerza de trabajo, que ha afectado principalmente a las regiones

de ingresos bajos y medios, incluida América Latina.

Persisten en América Latina estas manifestaciones de la cuestion social, asi como
condicionantes que acentuan la incidencia de accidentes de transito, relacionadas
con un sistema capitalista que genera diversas expresiones de la cuestion social
como:

1. Una situacion econdmica que aumenta la economia informal, el uso de
productos baratos pero inseguros, y vehiculos para el transporte publico
con condiciones mecanicas y de conservacion inapropiadas para su
circulacion.

2. La migraciéon de zonas rurales a urbanas, con un flujo considerable de
personas y crecimiento demografico, con zonas periféricas aglomeradas y
con escasos margenes de seguridad.

3. Una administracion publica con deficiencias para la gerencia de politicas
para la prevencién de accidentes viales, escasa participacion de
autoridades locales y escasos recursos financieros para invertir en
seguridad vial.

4. Deterioro de la red vial e infraestructura vial, debido a la contraccién de la
politica social.

Dificultades para legislar y hacer cumplir las normas del transito.
Escasos espacios de participacion social.

7. La ausencia de formacién profesional, al ser la seguridad vial un tema que

no genera estimulos econémicos.

8. Factores socioculturales que desencadenan una cultura de riesgo.
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Respecto a Costa Rica, el perfil epidemiolégico nos posiciona en el noveno puesto
en la lista de los diez paises con mayor niumero de muertes por accidentes de
transito, mismos que ademas constituyen la segunda causa de anos de vida
saludables perdidos por una discapacidad “AVISA”, la segunda causa de afios de
vida perdidos por muerte prematura “AVP” y la sétima causa de afios vividos con
discapacidad “AVD".

Los accidentes de transito como expresion de la cuestion social cobra el
fallecimiento de personas en edades de 15 a 44 anos que representan la
poblacion econdmicamente activa, con predominio del género masculino. Sumado
con el alto costo econdmico que representa la atencion de los accidentes de
transito y las personas victimas, costos que oscilan por un 2,3% del PIB
aproximadamente, por concepto de subsidios por muerte, incapacidades
temporales, incapacidades permanentes (pensiones anticipadas a la edad de
jubilacién), atencion médica y psicosocial, hospitalaria, medicamentos y procesos

de rehabilitacion.

Otro aspecto importante de destacar, relacionado con las transformaciones en el
modelo de desarrollo, es la apertura comercial y el desarrollo tecnologico, que en
materia de seguridad vial se relaciona con la importacion de vehiculos
automotores (muchos de segunda categoria y con facil acceso mediante créditos y
financiamiento), lo que ha generado un aumento de la flota vehicular incongruente
con el deterioro de la red vial, aunado a deficiencias en cuanto a la calidad del
transporte publico y la infraestructura vial como puentes, aceras, rampas, zonas
peatonales, como consecuencia de los recortes econémicos en la politica social,

siendo un riesgo para la incidencia de accidentes de transito.

Cabe destacar que el modelo de desarrollo ha generado nuevos y diferentes
patrones de socializacion y el fomento de valores culturales como el consumo, el

poder, la agresividad, el reto y la competitividad, siendo los vehiculos y las
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carreteras espacios donde se manifiestan estos valores y donde se generan

representaciones de violencia social.

Esta violencia social que se libra en las carreteras, parecia constituir un espacio
para satisfacer necesidades de poder, estatus e inclusién social y asi compensar
las limitaciones sociales, econdmicas y de acceso a oportunidades que impone el

sistema capitalista.

En nuestro pais, esta situacion ha traido consigo la construccion de una “in"cultura
vial, donde transitar en la red vial se realiza conforme al bienestar personal, se
incurre en conductas temerarias como la conduccion bajo los efectos del alcohol,
el exceso de velocidad, no uso de dispositivos de seguridad, y la creencia que se
puede cometer fallas en las carreteras como por ejemplo irrespetar la normativa

vial.

Finalmente, destacan expresiones de la cuestion social relacionadas con los
efectos sociales, psicologicos y fisicos que sufren las personas victimas de
accidentes de transito y sus familiares, debido a secuelas de los percances viales
que afectan su calidad de vida, y conlleva gastos econémicos que desencadenan

situaciones de pobreza.

Estas expresiones de la cuestion social, que tienen como eje central los
accidentes de transito, se constituyen en el punto de partida de la politica de
seguridad vial en Costa Rica, que si bien surge de condiciones del contexto
politico, econémico y social, trae consigo un proceso de reconceptualizacion de la

seguridad vial y la formulacion de una politica publica en esta materia.

Surgen actores sociales que situados estratégicamente posicionan los accidentes
de transito como un problema social, econémico, tecnologico y cultural. Asi
mismo, participan otros actores sociales que problematizan los accidentes de

transito como una expresion de la cuestion social, que requeria de una politica
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publica con un caracter social y consistente con las necesidades y la realidad de la

seguridad vial costarricense.

Con la politica de seguridad vial, se gesta un esfuerzo de ruptura del enfoque
tradicional ingenieril, a un enfoque integral, que fortalece el caracter social de la
politica y brinda una vision de los accidentes de transito como un problema de
salud publica. Ademas, la politica conformaria un conjunto de estrategias para
intervenir en seguridad vial, acciones, programas y proyectos para responder a las

necesidades en esta materia.

De esta forma, la politica se constituye como un vértice para que el Estado y sus
instituciones involucradas, abordaran las expresiones de la cuestion social en

seguridad vial.

Existe entonces una articulacion entre las manifestaciones de la cuestion social y
la politica en estudio, en el cual las expresiones de la cuestion social en seguridad
vial constituye el punto de partida de la politica de seguridad vial, vinculado a que
esta politica conforma el mecanismo mediante el cual el Estado responde a dichas

expresiones.

Asi mismo, como menciona Pastorini (2000), desde una perspectiva critica las
politicas sociales se entienden como “mecanismos de articulacion tanto de
procesos politicos como economicos, que tienen como meta las secuelas de la
cuestion social... para asegurar las condiciones necesarias para el desarrollo del
capitalismo y las consecuentes concentracion y centralizacion del capital, y no la

mera correccion de los efectos negativos de esos procesos” p. 215-216

La politica en estudio no se escapa de constituir un mecanismo que al desarrollar
acciones dirigidas a responder a las expresiones de la cuestion social en
seguridad vial, mediante la apertura de espacios de participacion social,

proyeccion a la comunidad, actividades de educacion vial, mejora de
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infraestructura, formulacion de legislacion, entre otras, le permite al Estado
obtener legitimacion y con ello reducir las movilizaciones sociales y mantener el

orden social establecido.

Asi mismo, las politicas destinadas a la prevencion de los accidentes de transito,
contribuyen como menciona Netto (1997, p.20) anotado por Pastorini (2000,
p.218) “a la preservacion de la fuerza de ftrabajo... son instrumentos para
contrarrestar la tendencia al subconsumo”, esto si se toma en cuenta el perfil
epidemiolégico que indica una cantidad significativa de personas fallecidas o con
una discapacidad adquirida en un grupo de edad que representa la poblacién
econdmicamente activa, lo que afecta directamente la fuerza de trabajo y significa

un alto costo econdmico para el Estado.

En sintesis, persiste una relacién estrecha entre cuestién social y la politica de
seguridad vial. Surgen como parte del sistema capitalista y las transformaciones
del modelo de desarrollo, expresiones de la cuestion social en el ambito de la
seguridad vial (cuyo eje central son los accidentes de transito), mismas que

constituyen el punto de partida de la politica.

En esta politica publica en su proceso de formacion, emergen diversos actores
sociales situados de forma estratégica y otros actores que se constituyen en
fuerzas con capacidad de movilizarse y funcionar como un grupo de presion,
quienes exigen al Estado respuestas a las necesidades en seguridad vial y
problematizan los accidentes de transito, sus condicionantes, sus consecuencias y

la violencia social en las carreteras.

Es ante estas expresiones de la cuestion social en seguridad vial, que se formula
una politica publica con caracter social, con un enfoque integral y una vision de los
accidentes de transito como un problema de salud publica, social, econdémico,

tecnoldgico y cultural.
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A su vez, esta politica en seguridad vial constituye un mecanismo del Estado para
atender e intervenir en las expresiones de la cuestion social, mediante acciones
que no solo tienen como meta brindar respuestas a dichas expresiones de las
cuestion social y las demandas sociales en seguridad vial; sino alcanzar las
condiciones necesarias para obtener legitimacién, mantener el orden social y

reducir la movilizacion social.

6.1.2 Contexto historico de la seguridad vial en Costa Rica

De acuerdo con el andlisis producto de la aproximacion efectuada sobre el
contexto histérico de la seguridad vial en Costa Rica, es importante remontarse al
Consejo de Seguridad Vial como institucion encargada de velar por el sistema de
seguridad vial en nuestro pais, fundado en el ano 1979 con la finalidad de
administrar el fondo de seguridad vial, para la ejecucion de programas y proyectos
de promocién y educacion vial y prevencion de accidentes de transito.

Sin embargo, este fondo de seguridad vial se destind en la década de los anos
ochenta e inicios de los noventas para financiar las operaciones de las direcciones
del MOPT. Por su parte, el COSEVI se concentré en su crecimiento institucional,
siendo que la gestion de la seguridad vial durante casi dos décadas se realizo de
forma fragmentada segun las necesidades emergentes, sin procesos de
planificacién previos ni diagnésticos sobre la situacion nacional en materia de

seguridad vial.

Hacia la década de los ochenta, nuestro pais sufre una serie de transformaciones
en su modelo de desarrollo y aparato estatal, que llegé a determinar un norte
distinto en el quehacer institucional del COSEVI y con ello un replanteamiento en

la forma de intervencion en seguridad vial.

Para mediados de los anos noventa, se inicia en el COSEVI un proceso de cambio
estructural y reconceptualizacion de la seguridad vial. Dicho proceso no nace del

azar o iniciativa de esta institucion, sino que median diversos factores politicos,
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economicos y sociales del contexto internacional como los PAEs y el Consenso
de Washington, mismos que determinarian el modelo de desarrollo costarricense y

el quehacer de las instituciones del Estado.

Estos factores del contexto internacional traerian repercusiones en el aparato
estatal costarricense, que inicia con un proceso de sustitucion del Estado
benefactor a un modelo de fortalecimiento capitalista, aunado a la contraccion del
gasto publico, la retraccion de la gestion publica en el terreno de la economia, la
reduccion de los controles politicos o fiscales, la reduccion de la politica publica
con fines sociales, y reformas profundas en el disefio y funcionamiento del aparato

estatal, no sélo en la reduccion de éste a su expresion minima (Vilas, 2000)

Asi mismo, surgen como parte del mismo proceso, otros factores como la
descentralizacion del poder central y la estrategia de transformacion de las
instituciones del Estado (se baso en el establecimiento de politicas institucionales,
rendicion de cuentas y evaluacion de resultados) ambas a partir de la
administracion Figueres (1994 — 1998).

El COSEVI como las demas instituciones del Estado se vio en la obligacion de
apegarse a la estrategia de “Transformacion del Estado y sus instituciones” y
realizar un analisis del quehacer institucional y redefinir sus funciones. En este
punto cabe rescatar la capacidad del COSEVI no solo para cumplir con los
lineamientos emitidos por el gobiemo, sino aprovechar dicha coyuntura para
identificar sus debilidades de la institucion y con ello iniciar un proceso de
reconceptualizacion de la seguridad vial, cuyo producto fue la formulacion de

politicas publicas en materia de seguridad vial.

Cobra importancia los procesos de descentralizacion del poder central, politica
economica que fue adherida como una estrategia del COSEVI para llevar a cabo
el proceso de reconceptualizacion de la seguridad vial y con ello abrir espacios de

participacion ciudadana para la ejecucion de las politicas planteadas, mediante la
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delegacion de responsabilidades a la sociedad civil, principalmente la promocion
de actividades relacionadas con seguridad vial en las comunidades definidas de

alto riesgo de accidentalidad vial.

Desde la descentralizacion, el COSEVI establecié alianzas con las
municipalidades del pais y conformd los Consejos Locales de seguridad vial
(COLOSEVIS), que permitiria un costo menor en recursos humanos, materiales y

financieros para la ejecucion de acciones en seguridad vial.

Otro factor contextual que reconfigura la seguridad vial en nuestro pais, es la
corriente de “Promocion de la Salud”, que aboga por la elaboracion de politicas
publicas con un enfoque de salud y participacién comunal, para el establecimiento

de ambientes saludables.

Esta corriente se consolida en Costa Rica con la reforma del Sector Salud a partir
de 1994 y su “Programa Nacional de Promocion y Proteccion de la Salud”,
contexto en el cual el COSEVI estableci6 alianzas con el Ministerio de Salud para
incorporar temas sobre seguridad vial en los proyectos del Programa de

Promocion de la Salud.

A partir de estos tres factores: transformacion de las instituciones del Estado,
descentralizacion del poder central y corriente de la promocién de la salud, que
constituyen vectores en el proceso de cambio del COSEVI junto con la
reconceptualizacion de la seguridad vial, se inicia una ruptura del enfoque
tradicional ingenieril a un enfoque integral, dirigido a la formulacién de politicas
publicas, la vision de la seguridad vial desde un enfoque de salud publica, y la
apertura de espacios de participacion de diversos actores sociales y proyecciéon

hacia la comunidad.

Este enfoque integral trasciende en cuanto a la comprension de las debilidades en

materia de seguridad vial, donde destacan aspectos como la corrupcion en la
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emision de licencias, débiles procesos educativos para acreditar a los
conductores, falta de recurso humano para la vigilancia del transito, multas

desactualizadas, entre otros.

Sin embargo, su principal aporte es la vision de los accidentes de transito, mismos
que poco a poco dejan de visualizarse como un simple percance en la carretera o
una debilidad en seguridad vial, a concebirse como un problema social,

econdmico, tecnologico y cultural.

En sintesis, la reconceptualizacion de la seguridad vial y formulacién de la politica
publica en seguridad vial en Costa Rica surge a partir de 1995 como consecuencia
de un proceso de cambio en el COSEVI, siendo este un mandato de la
administracién de gobierno. Confluyen en este contexto otros factores tales como

la descentralizacion del poder central y la corriente de la promocién de la salud.

El COSEVI se convierte en una institucion estratégica, que aprovecha estas
condiciones del contexto, para modificar la forma, la intervencion y vision de la
seguridad vial, en un esfuerzo por romper con el enfoque ingenieril, hacia la
formulacion de una politica publica en seguridad vial y una comprension distinta

sobre los accidentes de transito.

Anterior a este proceso de reconceptualizacién, se invisibilizé por parte del Estado
el estudio de la seguridad vial, incluso los reglamentos en materia se transito no se
sustentaron en diagnoésticos cualitativos de la situacion de nuestro pais, sus
necesidades y las caracteristicas de la cultura vial existente. La intervenciéon del
Estado se dirigid al analisis de estadisticas, sin profundizar en aquellos factores
politicos, econémicos y sociales que mediaban en la incidencia de los accidentes

de transito.

La constante fue intervenir de forma timida, conforme a las necesidades

emergentes y con una tendencia hacia aspectos ingenieriles y de infraestructura.
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Aspectos como la mejora en la acreditacion de conductores mediante procesos de
sensibilizacion, manejo de las emociones en el volante e interiorizar valores como
el respeto, la cortesia, responsabilidad y solidaridad; procesos continuos de
educacion vial desde la primaria; y acciones de promocion de una cultura vial de
respeto a los derechos humanos, ocuparon un lugar secundario.

Ante la presencia de los accidentes de transito que cada ano mostraban un
ascenso, el Estado asumio dos posiciones. En primera instancia, una intervencion
pasiva, con un andlisis cuantitativo de la situacion vial mediante los datos que
arrojaban las estadisticas, con una comprension limitada sobre los procesos vy
factores que incidian en la violencia social que se libraba en las carreteras. Incluso
la aplicacién de medidas de consenso, como seria el financiamiento de obras de
infraestructura vial, oportunidades de participacion social en programas vy

proyectos de seguridad vial, y actividades a nivel local y comunal.

En segundo lugar, la tendencia por culpabilizar a los usuarios(as) de la via como
los causantes de los accidentes de transito, cuyas medidas adoptadas por el
Estado fue la aplicacion de politicas reglamentarias y coercitivas, dirigidas a
normar el comportamiento de los usuarios(as), leyes y normas en materia de

transito con la aplicacion de multas y la suspension de la licencia de conducir.

Esta intervencion empieza a modificarse con el proceso de reconceptualizacion de
la seguridad vial que se ubica con el Plan Quinquenal de seguridad vial 1995-
2000, y con ello la formulacion de politicas e implementacion de programas vy
proyectos de educacion vial, promocion de la seguridad vial y prevencion de

accidentes de transito.

Este proceso se fortalece con la formulacion del primer Plan Nacional de
Seguridad Vial para el periodo 2001-2005, a partir del cual el Estado costarricense
dirige una mirada distinta a la seguridad vial, con un mayor involucramiento,

participacion y toma de decisiones en esta materia.
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Sin embargo, al término del ano 2005, persiste la necesidad por estudiar, analizar
y profundizar en las raices de los accidentes de transito, de la cultura vial que
caracteriza nuestro pais y las expresiones de violencia social en las carreteras,
como ejes centrales para ser el foco de atencidn de la politica; y por ende
fortalecer la politica publica con lineamientos dirigidos a responder de forma

precisa a las expresiones de la cuestion social en seguridad vial.

Asi mismo, y pese a los esfuerzos realizados por el COSEVI, todavia existen
rasgos Yy resistencias por romper totalmente con el enfoque ingenieril, y parte de
los presupuestos asignados en seguridad vial se dirigen a financiar direcciones del
MOPT, peor aun el menor rubro del presupuesto es empleado para acciones de

promocion de la seguridad vial, educacion y prevencion.

Ademas, pese a que el factor humano constituye la principal causa de accidentes
de transito, los usuarios(as) tampoco cuentan con una educacion vial,
sensibilizacion y concienciacion social sobre sus responsabilidades en las
carreteras, y en ocasiones sin otros elementos que aseguren su proteccion, por
ejemplo calles en mal estado, insuficiencia de carreteras e infraestructura como
aceras, pasos y puentes peatonales, paradas de buses ubicadas en sitios de

riesgo y un deterioro de la flota vehicular, principalmente del transporte publico.

En estos aspectos persiste una responsabilidad estatal por dotar a los
usuarios(as) de la red vial de los elementos necesarios para su seguridad, y
adoptar una posicion activa en seguridad vial, donde la politica publica se dirija a
fortalecer el enfoque integral, con un caracter social y visiéon de salud publica, en
detrimento del enfoque ingenieril que impone limites en la construccion de una
cultura vial de respeto; y priorizar los presupuestos en acciones que contemplen
como vectores fundamentales la promocion, educacion vial y prevencion de

accidentes de transito.



270

6.1.3 Actores sociales involucrados en la politica publica de seguridad vial.

Para identificar los actores sociales que se involucraron en la politica publica de
seguridad vial durante el periodo en estudio, es importante comprender el juego de
poder entre el COSEVI y el MOPT cuando surge esta politica. Destaca que antes
de 1995, el MOPT como ente rector se habia apropiado del abordaje de la
seguridad vial, y por ende un control sobre el COSEVI, el fondo de seguridad vial y

manejo de los presupuestos para invertir en esta materia.

Con el proceso de reconceptualizacion de la seguridad vial, se desencadena una
lucha por el poder y conflicto de intereses entre el MOPT y el COSEVI, este ultimo
perseguia el interés por ser independiente del MOPT, tener capacidad de
administrar sus recursos financieros y contar con el liderazgo en materia de
seguridad vial. Por su parte el M'QPT en apego a un enfoque ingenieril, mantenia

el interés por contar con el podéﬁéobre el COSEVI y control de su presupuesto.

Sin embargo, el COSEVI replantea su estructura organizativa, formula politicas en
materia de seguridad vial, establece el traspaso de direcciones del MOPT al
COSEVI y adquiere una mayor capacidad para determinar su quehacer

institucional, tomar decisiones y administrar sus recursos financieros.

Pese a que no logra ser independiente del MOPT, si alcanza posicionarse como la
institucion lider en materia de seguridad vial en Costa Rica, y con ello la
oportunidad de ejecutar la politica publica formulada como parte del mismo

proceso de reconceptualizacion.

Siendo una politica con un enfoque integral, su origen se caracteriza por una
movilizacibn y alianzas estratégicas con diversos entes gubernamentales y
municipalidades, en un esfuerzo por participar conjuntamente en el desarrollo de

programas y proyectos con un contenido de seguridad vial.
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No obstante, el periodo 1995 — 2000 se vio inmerso en una serie de altibajos,
debido a una participacion débil y desarticulada por parte de las instituciones y
municipalidades, se presentaron casos de actores sociales que perseguian
intereses propios, otros para quienes el tema de seguridad vial no tenia
relevancia, e instituciones cuya participacion fue mas activa pero sin recibir el

apoyo suficiente para concretar sus acciones.

Algunos ejemplos que ilustran las dificultades para incorporar otros actores
sociales en el surgimiento de la politica para el periodo 1995 — 2000, son el
Ministerio de Educacion Publica, quien habia brindado apoyo al programa de
Patrullas Escolares y Cruz Verde, pero no guardaba interés ni apoyo por
incorporar el tema de la seguridad vial en los planes de estudios de primaria y

secundaria.

La Caja Costarricense de Seguro Social incorporé temas de seguridad vial en
actividades del Programa de Atencion Integral del adolescente “PAIA” y el
programa Patrullas Juveniles, pero de forma tacita y ocasional. Ademas, esta
institucion desconocia el impacto de los accidentes de transito en el sistema
hospitalario y los costos por atencion de las victimas, este tema no era foco de su

atencion, por lo cual es poco el aporte que brinddé en materia de seguridad vial.

El Instituto Nacional de Aprendizaje se limitaba a impartir el curso para la licencia
de conducir, sin contemplar algun contenido en materia de promocién y educacion

vial o prevencion de accidentes de transito.

El Instituto Nacional de Seguros, pese a ejecutar y financiar campanas de
comunicacion para la prevencion de accidentes e incorporar el tema de seguridad
vial en el programa de Patrullas Escolares y Cruz Verde, para el periodo1995-
2000 no mostraba interés por articular sus acciones con el COSEVI, ni establecer
un protocolo que permitiera el trabajo interinstitucional y complementar recursos y

contenidos de las campanas.
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Asi mismo, estudios realizados por Roy Rojas ex Director Ejecutivo del COSEVI,
deja en evidencia el caso particular de un director del INS quien afirmé que a su
representada no le importaba la prevencion de accidentes de transito, porque su

negocio era precisamente que murieran personas por esta causa. (Rojas, 1998)

Es importante aclarar que con la anotacién anterior no se pretende enmarcar el
tema de la seguridad vial y atencion de accidentes de transito como un negocio, ni
mucho menos generalizar en que su ejecucion significara un negocio para las
instituciones. Ademas, en el contexto actual y para finales del periodo de estudio
de esta investigacion, es claro que los accidentes de transito no constituyen
ningan bien, por el contrario significan un alto costo social y econémico, tanto para

las instituciones como para las comunidades, las personas victimas y su familia.

Para este periodo (1995-2000), se destaca la participacion del Ministerio de Salud,
entidad que juega un rol activo en materia de seguridad vial, pues se muestra
anuente por establecer alianzas con el COSEVI e incorporar la seguridad vial en
sus programas de Promocion de la Salud y salud escolar, lo que permitia la
oportunidad de abordar la seguridad vial en el ambito local e incentivar procesos

de educacion vial y participacion comunal.

El Ministerio de Salud desempena otras acciones y propuestas tales como un
decreto ministerial en 1998 para la obligatoriedad del uso del cinturon de
seguridad (revocado por la sala constitucional) y formula un sistema de vigilancia
de la salud para la prevencién de accidentes de transito, e investigaciones para
sustentar la politica publica de seguridad vial, iniciativas que por falta de voluntad

politica y apoyo interinstitucional no logran concretarse.

Se observa como el Ministerio de Salud es el actor que ofrece un mayor
protagonismo, pero recibe menos apoyo para adoptar sus propuestas y

alternativas de solucion ante los accidentes de transito.
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Otro actor social que juega un rol activo en la politica de seguridad vial fueron los
medios de comunicacion, quienes ademas de demandar anomalias en seguridad
vial, iniciaron un proceso de divulgacion sobre temas relacionados con el uso de

dispositivos de seguridad y factores de riesgo causantes de accidentes de transito.

No obstante, este actor no logra tener la suficiente influencia para llamar la
atencion de las instituciones del Estado en materia de seguridad vial, ni ser un

medio para la movilizacion de la sociedad civil y otros actores sociales.

Para finales del ano 2000 se visualizaba al COSEVI como el principal actor social
en materia de seguridad vial, quien tenia necesidad de un instrumento legal que
articulara el compromiso de diversas instituciones, y asi contar con apoyo de otros
actores sociales, e incorporar el tema de la seguridad vial dentro de la agenda

publica.

Para ello, despliega como estrategias la formulacion del Plan Nacional de
Seguridad Vial 2001-2005, que guardaba consistencia con las politicas del Plan
Nacional de Desarrollo del gobierno. Este Plan Nacional de Seguridad Vial
adquiere viabilidad politica al constituirse en decreto y establecer la conformacion
de una Comision Interinstitucional y apoyo comprometido a los COLOSEVIS por
parte de los diversos actores sociales institucionales, con la incorporacion de la

empresa privada, organizaciones locales y sociedad civil.

Este periodo significa un espacio de auge de los actores sociales, quienes en el
proceso de desarrollo de la politica publica muestran una mayor presencia y
participacion. Por ejemplo, la CCSS toma conciencia de la gravedad de los
accidentes de transito como un problema de salud publica y de los altos costos

econdémicos de la atencion de personas victimas.

Esta institucion muestra una mayor presencia en espacios de participacion y toma

de decisiones en materia de seguridad vial, desde programas como Centros
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Educativos Seguros y COLOSEVIS, actividades de promocién y educacion vial en
convenio con el Hospital de Nifos y Parque de diversiones, financiamiento y
colaboracion en campanas informativas y formulacion de protocolos de atencién
de traumatismos (incluidos accidentes de transito).

La participacion de la CCSS responde al elevado costo econdmico que significan
los accidentes de transito en materia de salud, y con ello la necesidad de realizar
acciones en prevencion de accidentes de transito e interés de brindar a las
personas victimas de percances en las carreteras una atencion oportuna, que

permita disminuir la incidencia de accidentes, como la inversion en este aspecto.

Situacion similar sucede con el INS, pues con el pasar de los anos y el aumento
significativo de accidentes de transito, que implicaba el pago de pdélizas, atencion
medica, hospitalizaciones y pago de incapacidades; los accidentes de transito
dejaron de constituir un negocio, para ser una carga financiera para dicha

institucion.

Por tanto, desde el INS se perfila un mayor interés por plantear alternativas de
solucién, como participar en los COLOSEVIS y el programa de Centros Educativos
Seguros, apoyar proyectos de prevencion como Chofer Designado, abordar temas
de seguridad vial desde programas propios del INS dirigido a poblacion menor de
edad y empresas con alta flota vehicular y el financiamiento de campahnas de

comunicacion social.

Entra en escena actores sociales como el IAFA, institucion que ha apoyado
actividades de prevencion de accidentes de transito, principalmente cuando media

el consumo de bebidas alcohdlicas, sustancias psicotropicas u otras drogas.

También, toman presencia diversas empresas privadas con una flota vehicular de
gran tamano, con el fin de prevenir accidentes de transito y evitar situaciones

legales como causantes de accidentes de transito.
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Respecto a las empresas privadas, se muestran diversos intereses, por ejemplo,
surgen empresas privadas cuyo interés recae en generar procesos de
concienciacion social como seria el caso de Automovil Club de Costa Rica,

representante de la Fundacién FIA en nuestro pais.

En contraparte con empresas privadas para quienes los accidentes de transito
podrian afectar sus operaciones y ganancias economicas, tal es el caso de
Cerveceria Costa Rica, para quien la prevencion o cese del consumo del alcohol
le afecta financieramente, siendo conveniente implementar proyectos como
“Chofer Designado”, que si bien previene la incidencia de accidentes de transito,
no ofrece ninguna solucion al consumo de licor como un factor de riesgo al

volante.

Como parte de la politica publica en seguridad vial, en su desarrollo para el
periodo 2001-2005, se percibe una participacion débil de otros actores sociales
como el MEP, que si bien ha apoyado acciones y actividades de programas como
Brigada Vial, Centros Educativos Seguros y COLOSEVIS, no ha sido posible que
la seguridad vial sea parte de la curricula educativa de primaria y secundaria.

Cabe destacar que desde el afio 1982, el COSEVI ha establecido gestiones para
que el tema de seguridad vial sea parte del proceso educativo en escuelas y
colegios, pero 27 anos después esto no ha sido posible, debido a la falta de
voluntad politica del MEP, quizds porque incorporar el tema de seguridad vial no
deja ningun beneficio a este ministerio, muy por el contrario significaria un recargo

de funciones para los educadores.

Se observa como desde el MEP, la seguridad vial no constituye un tema de
importancia, esto a pesar del costo social que significan los accidentes de transito
y la responsabilidad moral que este ministerio tiene en la proteccién de nifos,

ninas y adolescentes.
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Sucede la misma situacion con el PANI, institucion que no ha brindado
colaboracion, interés o sentido de responsabilidad en materia de seguridad vial,
esto pese a ser la institucion lider que debe defender los derechos humanos de la
poblacion menor de edad, siendo los percances en las carreteras un atropello a
los derechos de los nifos, nifias y adolescentes, que ven limitado su proyecto de
vida a causa de una discapacidad adquirida en un accidente de transito y otras

secuelas que afectan su integridad fisica y psicolégica.

El Instituto Nacional de Aprendizaje contintia brindando el curso de educacion vial
para acceder a la licencia de conducir. Sin embargo, con el paso de los anos, no
muestra acciones tendentes a construir una cultura vial o trascender sus acciones
de simplemente impartir un curso sobre senales de transito, partes del automovil y

conduccion de un vehiculo automotor.

Persiste el caso de municipalidades que no muestran interés por el tema de
seguridad vial, o bien municipalidades que ven frustradas sus acciones por
inconsistencias en las transferencias de recursos para este fin. Asi mismo,
municipalidades que no logran avanzar en sus proyectos de seguridad vial debido
a la falta de compromiso de los integrantes de los COLOSEVIS, por lo que

terminan suspendiendo la operacion de este programa y sus actividades.

La situacion del Ministerio de Salud se mantiene, pues aun con el apoyo que
muestra este ministerio en materia de seguridad vial, sus acciones no han tenido
peso suficiente para recibir aprobacion o injerencia politica de otras instituciones.
Inclusive en las reformas de la Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres N°

7331 en el ano 2008, vuelve a quedar excluido de la Junta Directiva del COSEVI.

Segun funcionarios(as) del COSEVI, esto podria deberse a la participacion de la
CCSS que ha aplacado al Ministerio de Salud, o quizas porque las propuestas de
este ministerio no dejan ningun beneficio para las instituciones, pues por ejemplo

conformar un sistema de vigilancia en salud relacionado con accidentes de
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transito, o elaborar investigaciones sobre seguridad vial, no es rentable para las
instituciones, estas actividades mas bien podrian significar un recargo de tareas y

una inversion economica.

Otro actor social inmerso en la politica de seguridad vial son los medios de
comunicacion (escrita, televisiva, radiofénica), cuyo papel se ha fortalecido en el
periodo 2001-2005, quienes funcionaron como un puente informativo, investigaron
respecto al tema de accidentes de transito, propusieron soluciones, y denunciaron
anomalias en la emision de licencias de conducir, multas por infracciones a la ley y

la revision técnica, entre otros.

Ademas, mostraron un panorama de la realidad costarricense en seguridad vial,
principalmente sobre la situacion de los accidentes de transito, que no soélo
contribuyé para generar un sentido de conciencia sobre este flagelo, sino en
constituir un espacio para que la sociedad civil se manifestara en contra de los

accidentes de transito y demandara respuestas por parte del Estado.

Precisamente, en el tema de seguridad vial se visualizan relaciones de poder entre
el Estado y la sociedad civil. La politica en seguridad vial surge con una propuesta
de participacion social, para el periodo 1995-2000 anade en sus postulados la
incorporacion de la sociedad civil en acciones de seguridad vial y se abren
espacios de participacion social en el sentido de “hacer”, pero no de “gestionar,
ejecutar y evaluar” programas y proyectos, y “ser parte” en procesos de toma de

decision y formulacion de la politica.

No obstante, a partir del afno 2001 con el Plan Nacional de Seguridad Vial, la
politica se desarrolla con un mayor involucramiento de la sociedad civil, siendo la
seguridad vial, principalmente los accidentes de transito y sus secuelas, un factor
que desencadena en la sociedad civil un interés por demandar respuestas por

parte del Estado.
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Surge en la sociedad costarricense un interés hacia el tema de la seguridad vial,
principalmente sobre los accidentes de transito, siendo calificados por la misma
sociedad no s6lo como una forma de violencia social sino como un salvajismo, una

guerra en las carreteras, incultura vial, masacre, carniceria vial, entre otros.

La sociedad civil se informa, se identifica, juzga y colectiviza la politica de
seguridad vial, y ejerce diversas estrategias de presion social (marchas, protestas,
grafitis, denuncias publicas, y elaboracion de documentales en materia de
accidentes de transito y sus consecuencias mediante los medios de comunicacién)
dirigidas a mejorar la calidad de vida de la colectividad y el sistema de justicia en

las carreteras.

Hacia finales del periodo 2001 — 2005, se visualiza una sociedad civil mas
participativa, que adquiere madurez, una actitud activa en el campo de la
seguridad vial y un mayor grado de conciencia sobre la gravedad de los
accidentes de transito. Ademas, se cuestiona debilidades en materia de seguridad
vial tales como el deterioro de la red vial y la conduccion temeraria, principalmente

el abuso de alcohol tras el volante.

La sociedad civil avanza de forma significativa en el reconocimiento de sus
derechos humanos fundamentales como el respeto a la vida, la integridad, la
seguridad, el desarrollo humano y la sana convivencia, que son violentados en las

carreteras.

El protagonismo de los actores sociales provenientes de la sociedad civil
(ciudadanos/as, personas victimas de accidentes de transito, familias de
lesionados/as y fallecidos/as en percances en las carreteras, lideres, grupos y
asociaciones comunales, empresarios/as, municipios, funcionarios/as de
instituciones estatales, y medios de comunicacion), fortalece el caracter social de

la politica publica, fruto de las movilizaciones sociales de la sociedad civil.
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Retomando a Pereira (2003) existen “problemas de dimensiones planetarias que
estan ganando espacio sin causar grandes conmociones sociales... siendo la
mayoria de las veces pensados como problemas sociales cronicos”. Sin embargo,
referirse a la cuestion social, “indica la existencia de relaciones conflictivas, donde
los actores alcanzan Iimponerse como fuerzas politicas estratégicas y

problematizar efectivamente necesidades y demandas” p. 84-85.

Es precisamente con el posicionamiento de la sociedad civil en materia de
seguridad vial, cuando se fortalece el caracter social de la politica publica y se
fortifica el proceso de cambio en la vision de los accidentes de transito, que poco a
poco pasan de constituir un hecho aislado o una debilidad, a significar una
expresion de la cuestion social y una forma de violencia social en las carreteras,
cuyo saldo son la pérdida de vidas humanas, consecuencias para la calidad de
vida de las personas que sufren un accidente vial, aunado al alto costo social y

econdmico para el Estado costarricense.

Destaca el papel de la sociedad civil en la defensa de los derechos humanos,
mediante la conformacién de organizaciones civiles tales como la Asociacion de
Deportistas contra la violencia vial y el irrespeto “Aconvivir’ y la Asociacion de
Familiares victimas de homicidio: justicia y paz “Asopaz’, que constituyen un
importante movimiento social que han promovido marchas, protestas y denuncias
en medios de comunicacion, ante la incidencia de accidentes de transito y sus

victimas mortales.

Si bien la politica publica en seguridad vial nace del Estado costarricense, la
formulacion de politicas en su proceso de desarrollo, ha constituido la respuesta
estatal ante las exigencias y demandas de la sociedad civil, que no se limité a
participar en obras de infraestructura vial y programas de seguridad vial, sino que
se abrio terreno en procesos de toma de decision y problematizar la situacion de
los accidentes de transito, en la busqueda por satisfacer sus necesidades en

seguridad vial y mejorar sus niveles de vida.
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Ante esta posicién de la sociedad civil, el Estado ha jugado el rol de desarrollar
acciones que se desempehan en doble via, en primer lugar responder a las
demandas sociales, y en segundo lugar obtener legitimacion y reducir la

movilizacion de los actores sociales.

Como menciona Pastorini (2000), la politica tiene como meta asegurar las
condiciones para el desarrollo del capitalismo, mediante el cumplimiento de tres
funciones: social, econémica y politica, como seria la reduccion de conflictos, la

legitimacion y aceptacion del orden establecido.

Si tomamos como ejemplo la aprobacion de las reformas a la Ley de Transito
N°7331, la politica cumpliria una funcion social al legitimar el Estado costarricense
mediante instituciones como el MOPT y el COSEVI, que se posicionan como

lideres en materia de seguridad vial.

Con ello, se debilita el hecho que esta ley y otras politicas contienen “conquistas
populares”, que surgen a raiz de un arduo movimiento de actores sociales que se
pronunciaron en contra de la situacion de los accidentes de transito, con un
proceso de presion social para obtener soluciones del Estado. Asi mismo, al
obtener el Estado legitimacién, logra una funcion politica al establecer un orden

social y reducir la movilizacién de los actores sociales y la sociedad civil

En sintesis, respecto a los actores sociales que se involucraron en el proceso de
la politica publica en seguridad vial, destaca que esta politica surge con
postulados dirigidos a promover la participacion de diversos actores sociales,
quizas en sus inicios fueron espacios en el sentido de “hacer” y no de “ser parte”
de la gestion de la politica. Sin embargo, tenian la finalidad de involucrar a otras
instituciones estatales y municipalidades, bajo los principios de descentralizacion
del poder central y promocion de la salud, que brindaban espacios de interrelacion

con otros actores sociales.



281

No obstante, en su origen fue un proceso dificil, en el cual los actores sociales no
mostraban el suficiente interés por participar en materia de seguridad vial, siendo
un tema que no formaba parte de sus agendas. Fue necesario realizar un trabajo
de concienciacion y movilizacion de actores, que se fortalece con el Plan Nacional
de Seguridad Vial 2001 — 2005, el cual obtiene viabilidad politica tras constituirse

en decreto ejecutivo.

En el desarrollo de la politica de seguridad vial se involucran algunos actores
sociales institucionales quienes poco a poco adquieren un mayor grado de
conciencia sobre las consecuencias de los accidentes de transito. Sin omitir la
poca participacion e interés de sectores como el turismo e instituciones como el
Pani, el débil apoyo obtenido por el MEP, o instituciones que no han trascendido

en su accionar como por ejemplo el INA.

Pero también destaca la entrada en escena de otros actores sociales como
empresas privadas, ONG’s, medios de comunicacién social, comunidades, y
organizaciones de la sociedad civil, cuya participacion, movilizacion, presion social
e interés por mejorar la seguridad vial de Costa Rica, dejan como resultado un
fortalecimiento del caracter social de la politica publica, la problematizacion de los
accidentes de transito en su construccion como una manifestacion de la cuestion
social y una llamada de atencion hacia el Estado, para que brinde respuestas
oportunas ante la presencia de los percances viales y la violencia social en las

carreteras.

Respecto a la sociedad civil cabe destacar su presencia, su mayor grado de
concienciacion y participacion, tanto en demandar soluciones efectivas al Estado,
como en la defensa de los derechos humanos de la poblacion costarricense.
Destaca también su capacidad de incorporar el tema de la seguridad vial en la
agenda publica, siendo este un momento privilegiado de debate y relaciones de
poder entre Estado y sociedad civil. En el siguiente apartado se desarrolla el tema

de la agenda publica y su relacion con la seguridad vial.
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6.1.4 Inclusioén de la seguridad vial en la agenda publica

Antes de continuar con este analisis, es importante diferenciar entre agenda
publica y agenda institucional. Al respecto, la agenda publica refiere a aquellos
problemas que apelan un debate publico y una intervencion del Estado; la agenda
institucional es aquella que retne los problemas que dependen de la competencia

de la autoridad publica considerada (lves y Thoenig, 1992)

Pese a que nuestro pais contaba con el COSEVI como una institucion cuyo
quehacer debia dirigirse a la atencion de la seguridad vial, durante 15 anos se
concentro en aspectos administrativos y su propio crecimiento institucional, siendo
la seguridad vial como se menciondé en paginas anteriores, atendida de forma
fragmentada y sin planes definidos, en conclusion la seguridad vial no constituia

un tema de agenda publica ni agenda institucional.

Fue hasta 1995 con el proceso de reconceptualizacion de la seguridad vial, que
este tema entra a formar parte de la agenda institucional del COSEVI, con la
formulacion de una politica publica, establecimiento de alianzas con actores
sociales y acciones planificadas con antelacion. No obstante y pese a los
esfuerzos por involucrar a otros actores sociales, no fue posible que la seguridad
vial fuera incluida como un tema de debate e interés en las agendas de las demas

instituciones del Estado.

Esta situacion se agudiza ante la presencia de un Estado que refuerza el enfoque
tradicional ingenieril, pues en las distintas administraciones de gobierno que
contempla el periodo en estudio (Figueres Olsen 1994-1998, Rodriguez
Echeverria 1998-2002 y Pacheco de la Espriella 2002-2006) es posible contemplar
como en cada Plan Nacional de Desarrollo correspondiente, son débiles los
lineamientos en materia de seguridad vial, con planteamientos muy puntuales e
insuficientes para sustentar la politica publica en seguridad vial y tener la viabilidad

politica para desarrollar las acciones, planes, programas y proyectos al respecto.
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Desde los Planes Nacionales de Desarrollo de las distintas administraciones de
gobierno, en las areas estratégicas que corresponde desarrollar al ente rector
“MOPT”, persiste un énfasis en temas relacionados con infraestructura vial, con la
planificacion de obras como caminos, carreteras, aeropuertos y puertos, donde no
se menciona e incluso no existia el principio que dicta que toda actividad
relacionada con la planificacion, conservacion, mantenimiento y construccion de
obras de infraestructura vial, deben ejecutarse con un componente de seguridad

vial.

Ademas, pese a que las auditorias de seguridad vial se desarrollan desde finales
de los anos noventa, los Planes Nacionales de Desarrollo que abarcan de los anos
1994 hasta el 2006, no aportan lineamientos para la ejecucion de estas acciones

en la construccion o mantenimiento de calles y carreteras del pais.

Asi mismo, son pocos los elementos que se brindan para suscitar un compromiso
interinstitucional, y gestionar programas y proyectos dirigidos a aspectos de
promocion de la seguridad vial, educacion vial y prevencion de accidentes de
transito, estando el énfasis como se menciono, en obras de infraestructura vial,
mejoras de la senalizacion y demarcacion vial, transporte publico y campanas

informativas.

Este panorama cambia un poco con la formulacion del Plan Nacional de Seguridad
Vial 2001-2005, mismo que fortalece las acciones dirigidas a la participacion de
diversos actores sociales, con el cual se logra que temas relacionados con
seguridad vial adquieran un mayor interés por parte de algunas instituciones
estatales como el Ministerio de Salud, la Caja Costarricense de Seguro Social y el

Instituto Nacional de Seguros.

Sin embargo, no ha sido hasta finales del periodo de estudio y con la actual
administracién de gobierno Arias Sanchez (2006-2010) que la seguridad vial se

incluye como un tema de agenda publica, y en gran medida se debe a la
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capacidad de presion social manifiesta por la sociedad civil con soporte de los
medios de comunicacion, a través de diversas formas de movilizacion y presion

hacia el Estado costarricense.

De esta manera, el gobierno Arias Sanchez ha mostrado un mayor
involucramiento en aspectos de seguridad vial como por ejemplo participar en
actividades regionales en las cuales el Estado costarricense ha sido actor,
participe y sede de reunién, como es el caso del “Primer foro de actores para la
seguridad vial en América Latina y el Caribe” celebrado en la provincia de San
José en setiembre del 2006, y apoyo a los procesos de reforma a la Ley de

Transito por Vias Publicas terrestres N° 7331 del afio 2008.

Para finalizar, es importante rescatar las alianzas estratégicas con organizaciones
internacionales que se desarrollaron durante el periodo de estudio de esta
investigacion 1995 — 2005, que han contribuido y brindado aportes para la mejora
de la situacion de la seguridad vial en Costa Rica, como en la formacion de

politicas publicas en esta materia.

Se tiene la experiencia de compromisos con paises europeos como Suecia y
Alemania, mismos que guardaban una relacion estrecha con las bases que
fundamentaron el proceso de reconceptualizacion de la seguridad vial, con un
enfoque centrado en la promocién de la salud, la descentralizacion del poder
central y la incorporacion de diversos actores sociales en las acciones de

seguridad vial.

Pese a que las lineas de accion de estas naciones persiguen objetivos diferentes,
ambos compromisos son una pieza fundamental en el tratamiento de la seguridad
vial en nuestro pais y la forma de abordar los diversos componentes que la
integran, pues estos compromisos internacionales le han permitido al MOPT y

COSEVI identificar las debilidades en materia de seguridad vial, las necesidades y
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formas de resolucion; herramientas con las cuales no se contaba hasta la primera

mitad de los afos noventa.

La gestion del COSEVI, la formacion de politicas publicas y las estrategias,
objetivos, lineamientos y actividades desarrolladas en materia de seguridad vial,
deben su fundamento en las ensenanzas y experiencias trasmitidas por dichas
naciones, mismas que ademas han guardado relacion estrecha con la necesidad
de promover el desarrollo de capacidades, integracion de las comunidades y la

participacion de la sociedad civil.

Otro compromiso asumido por Costa Rica a nivel internacional es con OPS/OMS,
organismos que han otorgado a nivel regional y mundial lineamientos para
reorientar la vision de la seguridad vial y la formulacién de politicas mediante
manifiestos y resoluciones. Sus principales aportes son el reconocimiento de la
seguridad vial como un problema de salud publica, la necesidad de incorporar este
tema en las agendas publicas de cada pais y reconocer los accidentes de transito
como un problema social de gran envergadura que afecta otros sectores de la

sociedad.

Cabe destacar la presencia de organismos internacionales como actores sociales,
que han brindado elementos enriquecedores para la mejora de la seguridad vial en
Costa Rica, mediante el intercambio de ideas y experiencias, el financiamiento de
proyectos de seguridad vial y procesos de capacitaciéon, principalmente a
funcionarios(as) del COSEVI en temas de seguridad vial.

Asi mismo, son actores sociales a nivel regional e internacional que se han
encargado de estudiar a profundidad la situacion de la seguridad vial y los
accidentes de transito, y dejan como resultado una variedad de herramientas, la
incorporacion del la seguridad vial como un tema de agenda publica (nacional e
internacional), el sustento tedrico - metodoldgico y estrategias de accion e

intervencion en materia de seguridad vial.
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En este aspecto cabe destacar la capacidad estratégica del COSEVI para
establecer compromisos con organismos internacionales y su disposicion por
aprender, colaborar y aplicar los insumos obtenidos del trabajo con dichos

organismos, para direccionar el abordaje de la seguridad vial en nuestro pais.

6.2 La politica publica en materia de seguridad vial

6.2.1 Prioridades en la politica publica en seguridad vial.

En este apartado se hace énfasis en los avances que muestra la politica publica
en seguridad vial de Costa Rica en cuanto a los enfoques y estrategias de
intervencion. Ademas, se realiza una valoracion de los objetivos versus los

presupuestos de la politica en esta materia.

Respecto a los enfoques de atencion en materia de seguridad vial y accidentes de
transito, la literatura conduce al enfoque tradicional ingenieril, mismo que
prevalecié en nuestro pais por durante aproximadamente 35 anos (1960-1995),
por lo cual la intervenciébn en seguridad vial tuvo una orientacion centrado

principalmente en la construccion de infraestructura vial.

Asi como la formulacion de leyes y normas del transito y control policial, aunado a
acciones educativas dirigidas a normalizar el comportamiento de las personas en
las carreteras, los programas educativos y las campanas apostaron a mostrar lo
terrorifico de los accidentes de transito, relegando la sensibilizacion, respeto de los

derechos humanos y la construccion de una cultura vial en segundo plano.

De esta manera, anterior al proceso de reconceptualizacion de la seguridad vial,
las estrategias de intervencion en esta materia siguieron una linea de caracter

coercitivo, que tenia impreso un factor de control, miedo y castigo.

Con el proceso de reconceptualizacion de la seguridad vial y modernizaciéon del

COSEVI, surge el enfoque integral, que ha significado un apoyo para impregnar
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una vision de salud publica, cuyo avance en la politica es la busqueda de
alternativas de solucion a los accidentes de transito, mediante acciones de

educacion en salud.

Asi mismo, este enfoque ha motivado en las autoridades costarricenses investigar
sobre los distintos factores generadores de accidentes en las carreteras, tomando
en cuenta no solo el comportamiento humano, sino la influencia del ambiente
social, cultural, econémico, fisico y politico, que originan fallas o conductas de

riesgo.

El principal aporte del enfoque integral en seguridad vial, ha sido dotar a la politica
publica de un caracter social, con el cual se reconoce la importancia de que los
accidentes de transito formen parte como un tema en la agenda de gobierno y
cuenten con la representacion del Estado, el sector publico, la empresa privada, el
sector local, la sociedad civil y demas actores sociales, para la formacion de
politicas publicas destinadas a solucionar la situacion de los accidentes de transito

y sus secuelas.

Asi mismo, el caracter social ha puesto en evidencia la necesidad de fortalecer la
politica publica de seguridad vial costarricense y generar acciones
interdisciplinarias, interinstitucionales, multisectoriales y de participacion social

para la gestion de la seguridad vial tanto a nivel nacional como local.

También, coexiste un esfuerzo por construir una cultura vial, de la mano de la
realizacion de los derechos humanos, y la union de valores para la consolidacion
de una cultura vial de respeto, que se traduce en unas carreteras libres de

violencia y un concepto positivo de la poblacion sobre su calidad de vida.

Durante el periodo 1995 — 2005, el COSEVI ha desarrollado una variedad de
estrategias para intervenir en materia de seguridad vial y asi concretar la politica

publica e incidir en el proceso de construccion de una cultura vial. Un primer
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esfuerzo se ha dirigido a romper con la visién tradicional de persona como un
simple victimario o victima en los accidentes de transito, para trascender a la
comprension de las personas como sujetos de derechos y con capacidad de

formar parte en los procesos de participacion y gestion de la politica.

Otro avance de importancia en la politica publica es el esfuerzo de ruptura del
modelo de apropiacion de la seguridad vial por parte del Estado, a un modelo que
incorpora a diversos actores sociales en la identificacion de sus problemas y
necesidades en materia de seguridad vial; participacion en los procesos de
formulacién, ejecucion y evaluacion de politicas, programas y proyectos; y
participacion en actividades y acciones de prevencion de accidentes de transito

para la construccion de una cultura vial de respeto en las carreteras.

Una estrategia que ha tenido un alto impacto en materia de seguridad vial es la
produccion de politicas publicas a nivel local, con la incorporacion de los gobiernos
locales, las municipalidades, organizaciones locales y comunidades en la
resolucion y mejoramiento de la seguridad vial, conforme a la corriente de

descentralizacion del poder local.

Con esta estrategia nuestro pais ha avanzado en generar una intervencion
articulada entre el Estado, el gobierno local y las comunidades, en las decisiones
politicas, técnicas y financieras en materia de seguridad vial. A su vez, ha
permitido una gestibn compartida de los recursos tanto financieros, materiales y
humanos entre los distintos actores, que favorecen acciones de bajo costo

economico, pero de alto impacto social.

Un acierto en materia de estrategias politicas, es la trascendencia de las
tradicionales campanas y acciones educativas que tendian a la regulacion del
comportamiento humano, a acciones de mercadeo social, dirigidas a procesos de
sensibilizacidon que integra componentes de la corriente de promocién de la salud,

en el establecimiento de estilos de vida saludables, prevencion de factores de
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riesgos de accidentabilidad vial y participacion de los distintos actores sociales y
medios de comunicacion tanto a nivel nacional como local, con la finalidad de

crear una cultura vial conforme a las caracteristicas de cada contexto.

Sin embargo, organismos internacionales han promovido otras estrategias de
intervencion en seguridad vial como la mejora de los sistemas de informacion, por
medio de la elaboracion de bases de datos, que permita identificar las principales
debilidades en seguridad vial. Pero en nuestro pais no ha sido posible concretar
proyectos como el “sistema de vigilancia epidemiologica” y el “sistema de
informacién geografica de accidentes de transito”, sea por falta de presupuesto,
como por insuficiente compromiso de las instituciones involucradas.

Asi mismo, los organismos internacionales como OPS/OMS abogan por la mejora
de los sistemas de emergencia, en nuestro pais pese a los esfuerzos por la
atencion inmediata de los accidentes de transito, como en la elaboracion de
protocolos de atencion de traumatismos en hospitales y centros de salud, persiste
un cuestionamiento respecto a la eficiencia en el despliegue de unidades de
emergencias, autoridades del transito y la policia, asi como la capacidad de los
servicios de salud para brindar una atencion integral a las personas victimas de

accidentes de transito.

Abordado el tema de los enfoques y las estrategias de intervencion de la politica
publica en seguridad vial, se continua con un breve esbozo sobre la relacién entre

los objetivos de la politica y el presupuesto asignado y ejecutado.

Se toma como referencia el objetivo general del Plan Nacional de Seguridad Vial
2001-2005, que se dirigia al desarrollo de acciones para producir un cambio en la
actitud y comportamiento de los usuarios(as) de la red vial, con la finalidad de
disminuir la cantidad de personas victimas de accidentes de transito y los costos
econdmicos y sociales que estos representan para la sociedad y el Estado

costarricense.
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Para lograr este objetivo, el COSEVI concentré su intervencion bajo 7
componentes y 17 programas, donde el mayor peso llegdb a recaer en el
componente de promocion intersectorial y sus programas dirigidos a la promocion
y educacién vial y prevencion de accidentes de transito (COLOSEVIS, Centros
Educativos Seguros, Empresas Seguras, proyectos con la cooperacion Sueca,
semana de la seguridad vial, auditorias, investigaciones, informes de estadisticas

y sistema de informacion geografico de accidentes de transito).

Los demas componentes abarcan aspectos sobre: legislacion; educacion;
campanas de comunicacion; acreditacion de conductores y emision de licencias

de conducir; infraestructura; y control de vigilancia del transito.

En el discurso, se insistia en los procesos educativos, las actividades de
promocién vial y prevencion de accidentes de transito, como el vértice para el
cumplimiento del objetivo general del Plan Nacional de Seguridad Vial 2001 —
2005 y la construccion de una cultura vial de respeto. Sin embargo, la asignacion
presupuestaria para el periodo 2001-2005, dista de ser compatible con dicho

discurso.

Tal como menciona Botero (2003), para reorientar los fundamentos e instrumentos
de la politica publica a la luz de la realizacion de los Derechos humanos, es
necesario ‘el transito de un esquema de eficiencia economica, que bien puede
entenderse en logros en materia de gestion, a un esquema en el que el impacto de
la politica publica se evalue a partir de su aporte real’ p. 178

Sin embargo, al analizar la asignacion presupuestaria es visible contemplar el
privilegio por las acciones tradicionales ingenieriles y regulatorias, como lo son las
obras de infraestructura y control del transito. Lo anterior si tomamos en cuenta
como se menciono en el V capitulo de este documento, que la Direccion de

Proyectos para el periodo 2001-2005, recibié el menor rubro financiero, pese a
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constituir el espacio donde se desarrollan las acciones de promocion, educacion y

prevencion vial.

Si bien es cierto que un adecuado sistema de seguridad vial debe contemplar
obras de infraestructura, presencia de oficiales, operativos de transito y optimos
sistemas para la preparacion de los conductores en la red vial, es fundamental, si
el objetivo es cambiar el comportamiento y actividades humanas, enfatizar en
procesos educativos, de sensibilizacion y concienciacion social, para los cuales se
asigno el menor presupuesto, lo cual contradice el insistente discurso politico.

Mas sorprendente es la ejecucion del presupuesto por cada direccion, donde
quedaron grandes sumas de dinero sin utilizar y se presentan casos como la
Direccion de Ingenieria de Transito que Unicamente utilizo el 38,76% de su
presupuesto, o la Direccion de Proyectos que dejo sin uso un total de 30.87% de
su presupuesto, debido aparentemente a los engorrosos tramites con las
licitaciones.

La distribucion presupuestaria se agudiza si nos centramos en actividades propias
de educacion, promocion vial y prevencion de accidentes de transito, donde la
Direccion General de Ingenieria de Transito del 100% de su presupuesto
ejecutado, destind solamente un 8,09% para dichas actividades.

Situacion similar ocurre con la Direccién General de Policia de Transito, quien
destind solo un 0,19% de su presupuesto, y la Direccion General de Educacion
Vial, en cuyo presupuesto solo el 2,27% fue empleado en acciones de educacion

vial, promocion de una cultura vial y prevencion de accidentes de transito.

Respecto a la Direccion de Proyectos, la distribucion del presupuesto ejecutado
deja una serie de inquietudes, pues las cifras indican que el 82,28% del

presupuesto se utilizé para las campanas publicitarias, por tanto solamente se
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conté con un 17,72% del presupuesto para sufragar los restantes 11 programas

que ejecuta esta direccion.

En fin, pese a que la politica publica en su nivel de formulacién aboga por
procesos participativos, integracion de diversos actores sociales y acciones de
promocion vial, educacion y prevencion de accidentes viales, con el objetivo de
modificar el comportamiento humano y construir una cultura de respeto; en su
nivel de ejecucion su muestra una perspectiva distinta, en el cual se continua
enfatizando en areas técnicas e ingenieriles, y procesos para regular y/o
normalizar a los usuarios(as)/as de la red vial, en detrimento de presupuestos que
dejan en duda su capacidad de generar una cultura vial e incidir en un cambio

favorable en nuestras carreteras.

Asi mismo, para que un enunciado adquiera su caracter de politica publica con
una perspectiva social, requiere ademas de incorporar diversos actores sociales,
abrir espacios de participacion social, capacidad gerencial de las instituciones y
compromiso politico, es necesario que cuente con el presupuesto para su

concrecion y la voluntad de invertir adecuadamente dichos recursos.

Pero con una asignacion del 2,27% en educacion formal y 17,72% en programas
de promocion y educacion vial, es negar el caracter social de la politica publica y
queda en duda que con dicha asignacion de los presupuestos, la politica cuente
con las herramientas para incidir en la construccion de una cultura vial y generar

cambios en la sociedad.

Asi mismo, el caracter social de la politica publica se hace visible frente a una
sociedad civil que se involucra, que problematiza la seguridad vial y se apropia de
la politica, pero ésta no puede concretarse al estar inmersa de limitantes como el
débil compromiso de las instituciones del Estado, la falta de voluntad politica, las
dificultades en los giros de recursos a las Municipalidades y la escasa inversion en

programas y proyectos de promocién, educacion vial y prevencion de accidentes
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de transito, que podrian funcionar como canales de comunicacion y acercamiento

a la sociedad civil para el incentivo de la participacion social.
6.2.2 Respuesta del Estado en materia de seguridad vial

Tal como se ha mencionado a lo largo de este documento, la politica publica en
seguridad vial surge en un contexto de limitaciones debido entre algunos factores,
a la debilidad de enunciados en materia de seguridad vial desde los Planes
Nacionales de Desarrollo que privilegiaban un enfoque tradicional ingenieril, por
encima de acciones en educacion vial, promocion vial y prevencion de accidentes
de transito, los cuales se anotaban de forma tangencial y con insuficiente

contenido para constituir una base para la formulacion de politicas pablicas.

Ademas, persistian inconsistencias en la distribucion y manejo presupuestario
para acciones de seguridad vial, ausencia de un marco legal que impulsara la
participacion interinstitucional y la omision del componente de seguridad vial en las

agendas institucionales de entidades estatales.

El COSEVI presentaba deficiencias en los procesos de rendimiento de cuentas y
evaluacion de resultados, que permitiera conocer el impacto de los proyectos de
seguridad vial. No existia un sistema, comision o normativa que integrara a las
diversas instituciones estatales para la formulacion, ejecucion y evaluacion de
programas y proyectos en seguridad vial, lo que ocasionaba que algunas acciones
en seguridad vial se realizaran de forma desarticulada.

Con el proceso de reconceptualizacion de la seguridad vial surge la formulacion de
una politica publica, misma que en sus enunciados procura plantear soluciones
integrales, intersectoriales, multidisciplinarios, participativos, y estrategias de
intervencion que se adecuaran a la cultura costarricense, caracteristicas

geograficas, situacion de la infraestructura vial y factores del contexto.
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Sin embargo, como menciona Alvarez (1992), en el proceso de formacién de la
politica publica “es posible que el resultado de la politica sea bastante distinto del

inicialmente postulado, y exista una distancia entre lo previsto y lo hecho” p. 11

Con los resultados de esta investigacion se denota que la politica publica de
seguridad vial en su nivel de formulacion es lo suficientemente consistente y
efectiva para incorporar a los diversos actores sociales, y constituye una
oportunidad para abrir espacios de participacion social dirigidos a la sociedad civil

y las comunidades.

No cabe duda que nuestro pais ha logrado avances significativos en materia de
seguridad vial, y las acciones que se han ejecutado son de gran relevancia para la
construcciéon de una cultura vial de respeto en las carreteras, tenemos una Costa
Rica que formula politicas publicas en seguridad vial, que ha logrado visualizar los
accidentes de transito como un problema social, econémico, tecnolégico y cultural,
que gesta una politica con caracter social que apuesta a la educacién y promocion

de la seguridad vial.

La politica publica en seguridad vial ha avanzado en cuanto a la integracion de
actores sociales para su gestion, pasar de una vision regulatoria y técnica en el
tratamiento de la seguridad vial, a una vision social y de salud publica, con la

incorporacion de la sociedad civil y una proyeccion hacia las comunidades.

Sin embargo, en su nivel de ejecucion la politica se encuentra con serios escollos
para cumplir a cabalidad con las acciones planificadas. Se identifican una serie de
obstaculos como por ejemplo la débil red de apoyo y compromiso de las
instituciones en unir esfuerzos con el Consejo de Seguridad Vial para la

formulacién, ejecucion y evaluacién de las politicas.

Pese a contarse con una variedad de programas y proyectos en materia de
seguridad vial, la concrecion de los mismos se ve limitada por motivo del fragil
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apoyo de altos mandos del Estado, lo que ha provocado que en ocasiones no se
pueden tomar decisiones debido a que los representantes de las instituciones no
se presentan a las sesiones de trabajo o incluso no muestran interés y voluntad

politica por conformar comisiones a nivel nacional o local.

Este aspecto de la falta de compromisos de las instituciones por incorporar el tema
de la seguridad vial en sus agendas y de participar en la toma de decisiones,
desencadena graves dificultades para que la politica logre a cabalidad las metas
propuestas, se desarrollen procesos de gestion interinstitucional con un trabajo
coordinado, multidisciplinario e intersectorial y se abran espacios de participacion
social para la sociedad civii como parte de la solucion a las expresiones de la

cuestion social en seguridad vial.

Situaciones como éstas podrian traducirse como una falta de experiencia,
capacidad y compromiso politico e institucional del Estado en materia de
seguridad vial, lo que desata dificultades para construir una cultura de respeto en

las carreteras.

Otro obstaculo es la focalizacion de la politica en seguridad vial en problemas
particulares, como los conductores ebrios, el deterioro de la infraestructura vial, los
conductores que participan en piques, entre otros, para lo cual se dan respuestas
puntuales y las acciones se dirigen en muchas ocasiones a cantones de alto
riesgo, lo cual es positivo porque permite que en estas zonas se eduque a la
poblacién, se mejore la infraestructura vial y se reduzca la incidencia de
accidentes de transito, pero podria ocasionar que se desestime el abordaje

integral de la seguridad vial.

Dicha focalizacion de la politica puablica provoca la carencia de procesos de
participacion y educacion vial, debido a que por ejemplo las actividades de la
semana de la seguridad vial solamente se desarrollaron en zonas de riesgo,

instituciones publicas y empresas privadas que no recibieron capacitaciones en
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temas de seguridad vial, escuelas y colegios que no obtuvieron la suficiente
instruccion en educacion vial, y comunidades donde no existe una conciencia vial

ni la organizacién para establecer ambientes y calles seguras.

Ademas, en el periodo en estudio se contd con la limitante que los programas de
promocion vial no lograron cubrir el territorio nacional y algunos sectores quedaron
desprovistos de oportunidades educativas en seguridad vial. Sumado a otras
debilidades para el adecuado funcionamiento de dichos programas, como el caso
de los COLOSEVIS, donde algunos privilegian la construccion de infraestructura
vial por encima de proyectos educativos, municipalidades que los integran que no
cuentan con experiencia o interés en temas de seguridad vial, o desinterés por
parte de los funcionarios/as de las instituciones en el nivel local, que limita el

adecuado funcionamiento del programa.

Pese a los esfuerzos por contar con carreteras seguras, el tema de la
infraestructura vial fue un obstaculo constante durante el periodo 1995-2005 para
concretar enunciados de la politica publica, pues persistieron deficiencias en la red

vial nacional y cantonal.

Sumado a carreteras que no se adaptan al contexto nacional, al crecimiento
econémico, al aumento demografico y de la flota vehicular, lo anterior lesiona la
proteccion que requieren usuarios(as) vulnerables como nifios y nifias, adultos(as)

mayores, mujeres embarazadas y personas con discapacidad.

Incluso, las deficiencias en la infraestructura vial, impone limitaciones para el pleno
desarrollo de proyectos ejecutados con apoyo de organismos internacionales
como Suecia y Alemania, pues estos se tornan insuficientes al no contarse con el
compromiso de las autoridades de gobierno para mejorar la red vial nacional y

cantonal.
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Asi mismo, el compromiso del gobierno no se refleja Unicamente en su asistencia
a foros regionales, ratificar convenios internacionales y mejorar la legislacion. Sino
en inyectar un presupuesto acorde con las necesidades en seguridad vial y
promover la voluntad politica de sus instituciones para la ejecucion de acciones en

seguridad vial.

Otro obstaculo contemplado en la politica publica de seguridad vial en su nivel de
ejecucion, es la resistencia por la ruptura del enfoque tradicional ingenieril,
evidente en las incongruencias entre el discurso politico y la utilizacion de los
recursos financieros, y los débiles postulados en materia de seguridad vial en los

Planes Nacionales de Desarrollo de las administraciones de gobierno.

Lo anterior refleja como el énfasis ingenieril responde a la necesidad de privilegiar
el transito de mercancias y las condiciones necesarias para la explotacion de la
fuerza de trabajo, congruente con la loégica de la acumulacion del capital, lo que
evidencia la contradiccion entre capital — trabajo dentro del contexto de la

globalizacién.

Dentro de un énfasis ingenieril, cobra importancia las condiciones para la
reproduccion del capital, lo que resta valor a aspectos relacionados con los
Derechos Humanos, esto pese a la violacion sin precedentes al derecho a la vida,
la sana convivencia, ambientes saludables, la seguridad y el desarrollo humano,

que se trasgreden en las carreteras.

En el analisis del origen y desarrollo de la politica publica de seguridad vial, se
identifican necesidades sociales que han sido omitidas o bien no han recibido una

respuesta efectiva por parte del COSEVI o las autoridades responsables.

Por ejemplo, la incorporaciéon de la materia de seguridad vial en la curricula
educativa ha pasado por anos por una serie de adversidades, que obedecen a la

falta de voluntad politica y desinterés de la autoridad responsable por concretar
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dicho enunciado politico, y se omite que la formaciéon educativa no se refiere
Unicamente a tener destrezas tras el volante y conocer las senales de transito,
sino en contar con un esquema de valores y una conciencia critica de las

consecuencias que el comportamiento humano puede generar en las carreteras.

El estudio de la seguridad vial en Costa Rica ha seguido una linea cuantitativa y
de analisis estadistico, y a pesar que durante el periodo en estudio se identifica un
esfuerzo por la elaboracion de investigaciones cualitativas con un enfoque de
derechos humanos. En la ejecucién dicho enfoque se ha considerado de forma
timida e insuficiente como para sustentar los estudios y por ende las politicas en

seguridad vial.

Asi mismo, se omite la investigacion de la seguridad vial desde un Enfoque de
Género, mismo que no debe limitarse a diferenciar las estadisticas segun sexo,
sino en explicar y comprender la relacion entre la violencia social en las carreteras,
con la presencia mayoritaria del género masculino implicados en los accidentes de

transito.

Ademas, la politica publica pese a contar con lineamientos que abogan por la
participacion social, no ha sido lo suficientemente consistente para incorporar
ONG's y brindar apoyo a las asociaciones de la sociedad civil como Asopaz y
Aconvivir, la apertura de oportunidades para el sector sociedad civil sigue siendo
limitado y no ha logrado incorporar la totalidad de actores sociales, cuyos aportes
son fundamentales para mejorar la seguridad vial.

El papel de las universidades estatales y privadas ha sido superficial, con acciones
aisladas que no han incidido en la seguridad vial, peor aun se identifican docentes
que describen la seguridad vial como “un defecto cultural y académico” pues
existe una rama del derecho denominada Derecho del Transito, materia que se
relaciona directamente con el tema del transito y la seguridad vial, pero no ha sido

impartida como se debiera. Esto implica que Jueces y profesionales en Derecho
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que laboran en el area de transito y seguridad vial, no cuenten con la suficiente

preparacion para enfrentar este campo tan complejo.

Existen profesionales como Jueces de Transito, que califican las victimas por
accidentes de transito y el dolor familiar como la “parte romantica” de la seguridad
vial, lo que resta valor al reconocimiento de los accidentes de transito como un
problema social y la expresion de la cuestion social, que deja como secuelas
victimas mortales y lesiona la calidad de vida, el esquema de valores y los

derechos humanos de la poblacion costarricense.

El apego con el enfoque ingenieril que aun prevalece en las instituciones como
MOPT y COSEVI, provoca que el tratamiento de la seguridad vial parecia propio
de ingenieros, arquitectos y administradores, se omiten o se consideran de forma
aislada los aportes de otras disciplinas y profesionales de ciencias sociales, salud
publica, educacién y derecho, lo que en alguna medida limita la formulacion y el

pleno desarrollo de programas y proyectos de promocién de la seguridad vial.

Finalmente, persiste una necesidad por incursionar en el estudio de las
expresiones de la cuestion social en seguridad vial, como serian los accidentes de
transito, aunado a factores sociales, culturales, psicologicos y del comportamiento
humano, y las expresiones de violencia social en las carreteras; necesidad que no
ha recibido una respuesta efectiva por parte del Estado, mismo que muestra un rol
pasivo, con escasa investigacion y analisis respecto a las raices de los accidentes

de transito.

La tendencia se ha dirigido a la formulacion de leyes, normas y reglamentos, con
un caracter coercitivo que tiende a restringir el comportamiento humano. No puede
obviarse que el mayor porcentaje de victimas mortales en accidentes de transito
es la poblacion en un rango de edad de 20 a 45 anos, personas para quienes la
legislacion se ha limitado a imponer multas, en contraparte con procesos

educativos dirigidos al respeto de la normativa vial y cambio de comportamientos y
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actitudes en la red vial, que podrian solventarse mediante actividades educativas y

de promocion vial.

Sin embargo, esto se contradice frente al auge de publicidad para la adquisicion
de bienes materiales (incluido el automévil), la apertura de créditos para la compra
de vehiculos y un comercio que incita el consumo de alcohol y otras conductas de

riesgo en las carreteras.

Para sintetizar este apartado de la respuesta del Estado en materia de seguridad
vial, es importante diferenciar entre los postulados de la politica publica en su
formulacion, en contraposicion con las acciones que fueron ejecutadas, lo anterior
debido a las inconsistencias que se identifican en la politica publica entre el nivel

de formulacion y el nivel de ejecucion.

Con los resultados obtenidos de esta investigacion se identifica como principal
avance de la politica publica en materia de seguridad vial en Costa Rica, el cambio
de perspectiva, de enfoque, de estrategias de intervencion y vision hacia la

seguridad vial, y en especial de los accidentes de transito.

Ha sido constante el esfuerzo de ruptura del enfoque tradicional ingenieril a un
enfoque integral, la politica publica en su nivel de formulacion avanza en cuanto a
adherirse a una vision de salud publica e impregnar un caracter social en sus

postulados.

Asi mismo, el reconocimiento de los accidentes de transito como un problema
social de gran envergadura y con ello adoptar como estrategias de intervencion
acciones de educacion en salud, la apertura de espacios de participacion social y
proyeccion a la comunidad, involucramiento de diversos actores sociales en la
gestion de la politica, divulgacion, educacion y promocion vial mediante el

mercadeo social, la gestion local de la politica y el esfuerzo por un trabajo
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coordinado con oftros actores sociales, de forma interinstitucional,

multidisciplinarios y participativos.

Durante el periodo 1995-2005, el COSEVI con apoyo de otros actores sociales,
desarrollaron programas, proyectos y actividades que permitieron poner en
marcha los postulados formulados en la politica publica de seguridad vial, que
significan los primeros pasos en el proceso de cambio que se espera en las

carreteras.

Al término del ano 2005 no podria alegarse que la cultura vial costarricense es
distinta a la cultura de los afos noventa, pero con certeza se afirma que la politica
publica en seguridad vial, avanza en cuanto a sentar las bases para la

construccion de una cultura vial de respeto.

Ahora bien, con esta investigacion también se destacan una serie de obstaculos
en el nivel de ejecucion de la politica publica, relacionado con el débil compromiso
politico que mostraron algunas instituciones gubernamentales en el origen y el

desarrollo de la politica.

Ademas, pese al enfoque integral de la politica en su formulacion, se tiende en el
nivel de ejecucion a la focalizacion de la misma, sumado a que persisten
resistencias en los érganos ejecutores por la ruptura del enfoque tradicional

ingenieril.

Algunas necesidades sociales en seguridad vial fueron omitidas o no recibieron
una respuesta oportuna, tal como la inclusién del tema de seguridad vial en la
curricula educativa de primaria y secundaria, asi como su incorporacién en la

agenda publica y agenda de algunas instituciones gubernamentales.

La apertura de espacios de participacion para actores como las ONG'’s y el apoyo

hacia asociaciones de la sociedad civil fue inconstante. Ademas, fue endeble el
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estudio de los accidentes de transito como una expresion de la cuestién social y
factores que median en la violencia social expresa en las carreteras, mediante un

enfoque de derechos y género.

Estas omisiones y obstaculos aunados con algunas debilidades en materia de
seguridad vial, impusieron limites para la concrecién de la politica publica, y el
debido cumplimiento de todos sus enunciados, objetivos y actividades, mismas
que de no superarse impediran que se materialice la construccion de una cultura

vial.

6.2.3 Sustento legal de la politica publica en seguridad vial

De acuerdo con Guendell (2002), la politica publica y los derechos humanos
“procuran articular los ambitos juridicos, sociales y politico institucionales... lo que
ha provocado la revalorizacion del derecho y el surgimiento de enfoques criticos
acerca de las leyes y la administracion de la justicia. Este enfoque procura
reconciliar la moral, la politica y el derecho en un horizonte ético pero al mismo

tiempo operacional’ p. 108

Costa Rica es un pais promotor de leyes y normativa en materia de transito,
mismas que datan desde finales del siglo XIX. Ademas, hasta los afos sesenta se
habian promulgado un total de cuatro leyes relacionadas con el tema del transito,
en los anos 1926, 1935, 1973 y 1976.

Sin embargo, estas leyes no pasaron de constituir un cuerpo normativo vy
regulatorio, sin contenido en materia de educacion vial y prevencion de accidentes
de transito. Sus aspectos novedosos fueron la creacion del fondo de seguridad
vial, el sistema de multas fijas y el seguro obligatorio de vehiculos, con una leve
apertura de participacion para instituciones como el INS y el INA, y la creacion del
COSEVI mediante la Ley de Administracion Vial.
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Hacia el ano 1993 y considerando el crecimiento econémico, el aumento de la flota
vehicular, los movimientos migratorios y demograficos, las necesidades de
transporte, y estimulos de crédito y venta de automoviles nuevos y usados, se
formula la Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres N° 7331.

Pese a que dicha ley introduce aspectos como el concepto de conduccion
temeraria, el control de alcoholemias, el fortalecimiento de campahas de
informacion, la mejora y respeto a la senalizacion vial y uso de dispositivos de
seguridad, también constituy6 una ley con criterio técnico y en apego al enfoque
tradicional ingenieril, que enfatizd en aspectos de revisién vehicular, seguro de
automoviles, control de la conduccion de vehiculos y multas por infracciones.

En el proceso de formulacion y negociacion de la Ley de Transito por Vias
Publicas Terrestres N° 7331, surgen diversos actores sociales. Sin embargo, dicha
ley no brindd verdaderos espacios de participacion social y concertacion, no existe
un reconocimiento de la transgresiéon de los Derechos Humanos en las carreteras,
y es deébil la promocion del trabajo interinstitucional; las instituciones que
participaron en la formulacion de esta ley persiguieron intereses propios y no se
abrieron espacios para la incorporacion de la sociedad civil en la toma de

decisiones.

El proyecto de ley fue redactado por el MOPT, COSEVI y Poder Judicial, cuyo
proposito fue contar con una ley moderna que contribuyera en la disminucion de
los accidentes de ftransito, pero su aplicacion seria mediante estrategias
coercitivas y regulatorias, como el control policial, elevaciéon de multas y sanciones

como suspender la licencia de conducir.

Estas instituciones emplearon como estrategia para promover el proyecto de ley,
un analisis de los costos econdémicos de los accidentes de transito y las

consecuencias sociales en las victimas, sus familiares y danos en la sociedad. No
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obstante, como parte de las propuestas emanadas, son débiles las acciones para

la proteccion de las personas en las carreteras y el respeto a sus derechos.

Asi mismo, no se refleja por parte de las instituciones involucradas, propuestas
sobre temas de educacion vial, investigacion en materia de transito, promocién de
la seguridad vial o prevencion de accidentes de transito, persiste un enfoque
ingenieril, regulatorio y reglamentario, que poco contribuyd en el proceso de
cambio que se requeria en las carreteras.

Situacion similar sucede con las municipalidades, surge la Municipalidad de
Heredia como actor social que solicita la aprobacion del proyecto de ley de
transito. Para ello, emplea como argumento la pérdida de vidas humanas en las
carreteras, especialmente de nifos y nifas, lo que motivd el interés de otras
municipalidades por participar en materia de seguridad vial en el &mbito local.

Sin embargo, su discurso esconde sus intereses, pues tanto la aprobacion de la
Ley N° 7331 y la conformacion de los COLOSEVIS como 6rganos adscritos a las
municipalidades para intervenir en seguridad vial, traerian a las municipalidades
recursos econdomicos y acceso a financiamiento, que permitiria no solo desarrollar
programas de seguridad vial, sino mejorar la infraestructura vial del canton o

comunidad, sin tener que emplear sus recursos propios.

En el proceso de negociacion de la ley de transito por vias publicas terrestres N°
7331, surgen controversias entre instituciones, tal fue el caso del INS y la CCSS,

respecto a la atencidon de personas victimas de accidentes de transito.

Cabe destacar que en la participacion de la CCSS, esta institucion no se
pronuncia por mejorar los estandares de salud y calidad de servicios que prestaba
a las victimas de accidentes en carreteras; sino en aspectos de indole
administrativo, como por ejemplo en definir las funciones del INS y la CCSS, los

seguros y prestaciones economicas e indemnizaciones.
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Se relega en un segundo plano e incluso no se visualiza una preocupacion
institucional por parte de la CCSS, por el respeto a la vida y derechos humanos de
los y las ciudadanas en las carreteras, y brindar una atencion de calidad en los

servicios de salud, dirigidos a personas victimas de percances viales.

Otros organismos como la Camara de Comercio de Costa Rica y la Contraloria
General de la Republica, limitaron su involucracion en el proyecto de ley de
transito en aspectos sobre transporte de mercancias y uso de vehiculos del
Estado, sin ninguna injerencia en aspectos de seguridad vial, proteccion de la

vida humana y calidad de vida de la poblacion.

Incluso, otros actores sociales como la Policia de Transito Ad Honorem como
asociacion de la sociedad civil, y el sindicato de trabajadores del MOPT
“Unatropyt”, de quienes se hubiese esperado un pronunciamiento por la defensa
de los derechos humanos y por espacios de participacion para sociedad civil, se

limitaron a sus propios intereses, especificamente laborares.

Actores sociales que marcaron una excepcion fueron la Asociacion Costarricense
de Salud Publica “ACOSAP”, en materia de defensa de los derechos humanos y
prevencion de accidentes de transito. Destaca la ACOSAP quien en el marco de la
segunda feria nacional de Promocion de la Salud celebrada en 1992, reunio

firmas de ciudadanos(as) para solicitar la aprobacion de la ley de transito.

Este actor social es el Unico que funcioné como un grupo de presién, movilizaciéon
social y espacio de participacion de la sociedad civil, con el objetivo de demandar
y pronunciarse ante el Estado por la incidencia de los accidentes de transito y sus

secuelas en la vida humana.

Para el periodo de negociacion del proyecto de ley de transito, no se visualizan
organizaciones, grupos 0 asociaciones que se pronunciaran para la aprobacion de

la ley, solamente un grupo de ciudadanos se manifestaron ante la Asamblea
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Legislativa para demandar un cuerpo normativo que solucionara algunas
debilidades en materia de transito, que significaban un riesgo para la seguridad de
los usuarios(as) de la red vial, como el exceso de velocidad, calidad de los

vehiculos de transporte publico, etc.

Finalmente, los medios de comunicacion escrita hicieron referencia sobre la
importancia de aprobar el proyecto de ley de transito, como solucion a los
accidentes de transito. Sin embargo, posicionaron a la ley de transito como un
cuerpo normativo para la aplicacion de multas y sanciones, y con ello se perdio su
oportunidad de construir un espacio para la promocion de procesos educativos y

prevencion de accidentes de transito.

En el proceso de negociacion y formulacion de Ley de Transito por Vias Publicas
Terrestres N° 7331, se percibe en los diversos actores sociales un interés por
contar con un cuerpo legal, pero se mantuvo un enfoque tradicional en la

intervencion de los accidentes de transito.

Fueron escasos los pronunciamientos por la defensa de los derechos humanos vy
la proteccion de la vida e integridad de los usuarios(as) de la red vial, asi como el
desarrollo de politicas publicas en seguridad vial, con programas y proyectos de

promocion, educacion y prevencion de accidentes en las carreteras.

Aspecios relacionados con estrategias de participaciéon social, educacion,
sensibilizacion y concienciacion, fueron invisibilizados por las instituciones

estatales, la sociedad civil y demas actores sociales.

Esta Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres N° 7331 llego a regir a lo largo
del periodo 1995-2005, en el cual se establecieron diversas reformas y decretos
ejecutivos, cuya finalidad fue el reforzamiento de las normas y reglamentos que
regulan el transito, la seguridad del transporte, el uso de dispositivos de seguridad

vial y mejora del sistema de acreditacion de conductores, entre otros.
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Sin embargo, son pocos los esfuerzos de ruptura del esquema ingenieril,
administrativo y regulatorio que ha caracterizado la legislacion de transito
costarricense, y finalmente esta ley se comprende en el periodo de estudio de esta
investigacion, como una politica reglamentaria, cuya accion publica consistid en
dictar normas y reglas de comportamiento en las carreteras y conduccion de
vehiculos, mediante acciones coercitivas como multas y suspension de la licencia

de conducir.

Dicha ley fue limitada en aspectos de promocién de la seguridad vial, no se
trascendié a procesos de educaciéon vial mas alla del examen tedrico - practico
para acceder a la licencia de conducir, ni abogd por la aplicacion de acciones

dirigidas a la prevencion de accidentes en las carreteras.

Con la Ley de Transito N° 7331, se omite el enfoque penal, que con el pasar de
los anos provocd un desapego por parte de los conductores con las pautas del
transito, un irrespeto a la normativa vial y desinterés por el bienestar y derechos
de los usuarios(as) de la red vial, lo que favoreci6 la tendencia de las personas
hacia conductas temerarias y el riesgo de sufrir u ocasionar un accidente de

transito.

Esto por existir un manejo leve de los conceptos de homicidio culposo y lesiones
culposas, por tanto no se contemplé que dar muerte a una persona en la carretera
debido a un accidente de transito, se califica como una forma de homicidio y es

penalizado.

Sin embargo, esta omision ayudd a construir una cultura donde son validos
aquellos valores que trasgreden los derechos humanos, donde se puede actuar de
forma irresponsable en las carreteras y donde las acciones personales violatorias
del bien comun se “corrigen” con una multa que no iba a incidir en la conciencia de

la persona victimaria.
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Ademas, esta legislacion perdid sentido con el pasar de los anos y se identifica
una insostenibilidad en los procesos, que desencadend una desactualizacion en
las multas, y por ende el irrespeto de las normas del transito y un aumento de
accidentes de transito, principalmente cuando mediaba la conduccion bajo los

efectos de alcohol.

Desde la promulgacion de esta ley en 1993, debieron transcurrir aproximadamente
15 afnos para que el Estado costarricense fijara atencion en la legislacion en
materia de transito, esto como consecuencia del aumento desmedido en los

accidentes de transito y la presion social ejercida por la sociedad civil.

Responde ademas a un perfil epidemiologico que posiciona a los accidentes de
transito como un problema de salud publica, siendo que Costa Rica se encuentra
entre los 10 primeros paises a nivel mundial con mayor nimero de accidentes de
transito, asi mismo, los percances en las carreteras ocupan el primer indicador de
muertes en nuestro pais por causas externas, y la segunda causa de anos de vida

perdidos por muerte prematura.

Estos datos indican como el Estado costarricense y sus instituciones, incurrieron
en una omision y negligencia en cuanto a legislacion de transito se refiere, cuya
atencion fue tardia y debieron fallecer seres humanos para que el tema de la

seguridad vial y transito tuviese un lugar de debate legislativo.

Fue hasta el mes de diciembre del afo 2008, que se aprobaron una serie de
reformas a la Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres N° 7331, que introduce
mecanismos legales, penales y acciones para la prevencion de accidentes de
transito, y estrategias que se traducen en un esfuerzo por mejorar los procesos

educativos y promocion de la seguridad vial.

No obstante, esta ley se ha visto en una variedad de escollos para su concrecion y

pese a que debia regir a partir del mes de setiembre del ano 2009, para dicho



309

momento aun se encontraba en estudio en la Sala Constitucional de la Corte

Suprema de Justicia y la Asamblea Legislativa.

En fin, queda la interrogante de cuantas personas mas deberan morir en las
carreteras, para que el Estado costarricense y sus instituciones involucradas,
enfaticen en el tema de seguridad vial y brinden respuestas oportunas ante las
expresiones de la cuestion social, los accidentes de transito y la guerra que se

libra en nuestras carreteras.
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CONCLUSIONES

Elaborar esta investigacion ha significado aventurarse en un area de estudio poco
explorada por Trabajo Social, asociado quizas por la prevalencia de un enfoque
tradicional ingenieril, que enfatiza en obras de infraestructura, administrativas y
regulatorias, cuyo campo de ocupacion profesional ha sido propio de ingenieros y

arquitectos.

Cuando nos referimos al tema de la seguridad vial, vienen a acotaciéon una
variedad de subtemas contemplados mas como debilidades, por ejemplo la
corrupcion en la emision de licencias de conducir, multas desactualizadas,

endebles procesos educativos para la acreditacion de conductores, entre otros.

Para fines de esta investigacion, el foco de atencion se ha centrado en los
accidentes de transito, los cuales se posicionan como la undécima causa de
muerte en el mundo, la segunda causa de muerte a nivel mundial para nifios de 5
a 14 anos y de jovenes en edades comprendidas de 15 a 29 afnos. Siendo ademas
que aproximadamente 1,2 millones de personas pierden la vida cada aho en el
mundo por accidentes de transito, y el nimero de lesionados podria llegar a 50

millones.

Asi mismo, el mayor impacto recae en los paises de ingresos bajos y medios
(Africa, Asia, América Latina y el Caribe) donde suceden el 85% de las
defunciones imputables al transito. Por su parte Costa Rica se posiciona en la lista
de los 10 primeros paises en el mundo con mayor numero de percances en las
carreteras, y cuyas estadisticas y datos cuantitativos arrojan un aumento de

muertes por esta causa en nuestro pais.

Con este perfil epidemiolégico, es evidente que los accidentes de transito deberian
constituir un tema de debate, estudio, conocimiento e intervencion de nuestra

profesion, pues mas alla del costo econdmico que los percances viales significan
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para el Estado costarricense, existe un dano moral, social, una violacion a los
derechos humanos, un atropello al derecho a la vida, la seguridad, ambientes
saludables, el desarrollo humano y la sana convivencia, asi como un deterioro

para la calidad de vida de la poblacién.

Con los datos obtenidos de esta investigacion, se comparte la nocion de los
accidentes de transito como un problema social, tecnolégico, cultural, econémico y
ambiental de alta complejidad; y como un problema de salud publica, debido al
dano fisico, emocional, mental, y las implicaciones socioeconémicas y el alto costo
econdmico y social que produce en las personas, la familia, la comunidad y en la
sociedad en general. Asi mismo, es evidente la relacion de los accidentes de

transito como una forma de violencia social manifiesta en nuestras carreteras.

Con el proceso de reconceptualizacion de la seguridad vial y con los avances
obtenidos en el origen y desarrollo de la politica publica en el periodo 1995-2005,
el esfuerzo por cambiar la vision, estrategias y enfoques, los movimientos sociales
y problematizacion de los accidentes de transito por parte de la sociedad civil, se
construye un proceso en el cual poco a poco los accidentes de transito pasan de
concebirse como un hecho aislado o una debilidad, a constituir una expresion de

la cuestion social.

Durante anos se construyd en nuestro pais una incultura vial, promovida por un
sistema capitalista generador de valores y comportamientos como el
individualismo, la competitividad y la agresividad, que desencadenaron procesos

de diferenciacion social, de dominacién y luchas por el poder.

Estos factores perpetian tensiones sociales como por ejemplo problemas
socioeconomicos, familiares y laborales, dificultades para el acceso a iguales
oportunidades de desarrollo, implicaciones afectivas, incapacidad para satisfacer
necesidades de reconocimiento y estatus social, siendo el vehiculo automotor un

instrumento cargado de elementos que otorgan poder.
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Confluyen conductas temerarias como el exceso de velocidad, la ingesta de
alcohol, maniobras al volante e irrespeto a las normas del transito, que libran
expresiones de violencia social en las carreteras, muchas veces con un desenlace

marcado por el dolor humano.

Estos aspectos reflejan como en nuestro pais existe un contexto de “in"seguridad
vial, como condensacion de las expresiones de la cuestion social en el modelo
neoliberal, ante lo cual el Estado costarricense asumié dos posiciones: una actitud
pasiva, con un estudio y analisis limitado de la situacion de la seguridad vial en
Costa Rica, basando las acciones en esta materia por los datos estadisticos, sin

diagnésticos cualitativos.

Una segunda posicion es la aplicacion de medidas reglamentarias y coercitivas,
mediante leyes y normativas para regular el comportamiento humano en las
carreteras, cuyas fallas se pagaban con multas o suspension a la licencia de
conducir.

Asi mismo, la seguridad vial en Costa Rica fue atendida por durante
aproximadamente 35 anos bajo un enfoque tradicional ingenieril, con el cual los
accidentes de transito no fueron considerados como una cuestion social, con
campanas informativas que mostraban aspectos terrorificos de los accidentes
viales y la intervencion de la seguridad vial se realizé6 de forma tacita y con una
atencion de situaciones emergentes sin una planificacion previa.

Respecto a la politica publica, el periodo 1995- 2005 se caracteriza por un proceso
de reconceptualizacion de la seguridad vial y surgimiento de la politica. Sin
embargo, ésta no se formula como una iniciativa del Consejo de Seguridad Vial,
sino como consecuencia de un proceso de cambio institucional, que debia
desarrollar el COSEVI por mandato de la administracion de gobierno, politica
publica que muestra entonces contradicciones e intereses en conflicto.
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Factores contextuales de orden internacional como los PAEs y el Consenso de
Washington, determinarian el modelo de desarrollo costarricense y el quehacer de
las instituciones del Estado. Proceso que se fortalece con la administracion
Figueres 1994-1998 con el programa de transformacion de las instituciones, que

implico para el COSEVI un analisis de su quehacer institucional.

Cobran importancia a mediados de los anos noventa la corriente de
descentralizacion del poder central y la estrategia de la promocion de la salud, que
aunado al proceso de cambio estructural a lo interno del COSEVI, significaron una

coyuntura para la formulacién de la politica publica.

Inmersa en estas condiciones contextuales, la politica publica surge con el Plan
Quinquenal de seguridad vial 1995-2000, con lineamientos claros que apostaban
por la apertura de espacios de participacion social, proyeccion a las comunidades
de riesgo, delegacion de responsabilidades a la sociedad civil en la gestion local
de la seguridad vial, actividades de educacion en salud y establecimiento de

alianzas con otros actores sociales institucionales y municipalidades.

El origen de la politica publica se torna como un proceso dificil, en el cual
existieron resistencias del ente rector por la ruptura del enfoque tradicional
ingenieril, las demas instituciones, municipalidades y actores sociales no
mostraban interés por ser parte del proceso de gestidon de la politica, y la
seguridad vial no logra constituirse en un tema de agenda publica.

En el desarrollo de la politica publica de seguridad vial, el COSEVI realiza un
trabajo de concienciacion y movilizacion de actores sociales, que logra
fortalecerse con el Plan Nacional de Seguridad Vial 2001 — 2005. En esta fase de
desarrollo, se involucran algunos actores sociales institucionales y fue posible que
el tema de seguridad vial calara en otros actores como la empresa privada,

ONG'’s, medios de comunicacion social, y asociaciones locales y comunales.
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Un acontecimiento enriquecedor es el involucramiento de la sociedad civil para
finales del periodo en estudio, actor que se moviliza, genera procesos de presion
social, problematiza la situacion de los accidentes de transito, adquiere un mayor
grado de conciencia sobre las consecuencias de los percances viales y conforma
organizaciones en defensa de los derechos humanos que se trasgreden en la

violencia social manifiesta en las carreteras.

Estas acciones tienen como producto el fortalecimiento del caracter social de la
politica publica, la atencidén del Estado por el tema de la seguridad vial, la inclusion
en la agenda publica, la busqueda de respuestas oportunas ante la presencia de
los percances en las carreteras y la construccién de los accidentes de transito

como una manifestacion de la cuestion social.

Otros actores sociales son los organismos internacionales, destaca principalmente
paises como Suecia y Alemania y la OPS/OMS, cuya asesoria, capacitacion,
intercambio de ideas y apoyo financiero, logré que se pusieran en marcha
proyectos de seguridad vial, diagnosticos sobre la situacion de los accidentes de
transito en nuestro pais y la adquisicion de conocimientos y herramientas para su

debida intervencion.

Respecto a las acciones contempladas en la politica publica, debe diferenciarse
entre los postulados formulados y ejecutados, pues con esta investigacion se
identificaron inconsistencias al contrastar el discurso politico con las actividades y

presupuestos ejecutados.

En el nivel de formulacion de la politica publica de seguridad vial se rescatan
avances significativos, siendo el principal los esfuerzos de ruptura de un enfoque
tradicional ingenieril a un enfoque integral, que trajo consigo un cambio de

perspectiva, estrategias de intervencion y vision hacia la seguridad vial.
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Asi mismo, esta politica avanza en cuanto al reconocimiento de los accidentes de
transito como un problema social, tecnolégico, cultural, econdmico y politico,
cuyas secuelas afectan el esquema de valores, la seguridad, los derechos
humanos y calidad de vida de la poblacion, aunado al alto costo econdmico y

social que significa para las personas, familias, comunidades y el Estado.

Otro logro alcanzado es la adhesion de una vision de salud publica en la politica
de seguridad vial y el caracter social en sus postulados, que llevé a adoptar
estrategias novedosas de intervencion, con pilares fundamentales en educacion,
promocion y prevencion de los accidentes de transito, con la coordinacion
articulada, interinstitucional, muiltidisciplinarias y participativas con otros actores

sociales.

Durante el periodo 1995-2005 se desarrollaron diversas actividades que
permitieron dar los primeros pasos en el proceso de cambio que se espera en las
carreteras, que abarcan reformas a la ley de transito y decretos ejecutivos,
campanas de comunicacion social, obras de infraestructura vial, operativos de
control y vigilancia del transito, acreditacion de conductores y acciones de
promocion vial mediante programas y proyectos educativos y de prevencion de

accidentes de transito.

Con las acciones contempladas en la politica publica, se concluye que si bien el
panorama de los accidentes de transito en alguna medida no muestra variacion
cuantitativa, pues la cantidad de accidentes y personas fallecidas muestra para el
ano 2005 un ascenso, si se puede afirmar un avance significativo en cuanto al
asentamiento de las bases para la construccion de una cultura vial de respeto en

nuestras carreteras.

En este contexto surge la necesidad de doblegar los esfuerzos en materia de
educacioén vial, promocion de la seguridad vial y prevencion de los accidentes de

transito, intensificando las estrategias dirigidas a la gestidon local de la seguridad
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vial, movilizacion y trabajo coordinado con diversos actores sociales, proyeccion a
las comunidades, y procesos de concienciacion social, de manera que los avances

obtenidos no caigan en retrocesos.

Lamentablemente, en la politica de seguridad vial en Costa Rica, fue posible
identificar elementos que funcionan como obstaculos para la debida concrecién de
la politica y sus postulados, principalmente en su nivel de ejecucion. Persiste a lo
largo del periodo 1995-2005 un débil compromiso, capacidad gerencial y voluntad
politica, por parte de algunas instituciones, sectores y actores sociales hacia la
participacion en procesos de toma de decision, gestion y desarrollo de la politica

publica, que ha limitado el funcionamiento de algunos programas y proyectos.

Asi mismo y pese a los esfuerzos realizados por el COSEVI, existen resistencias
en los organos ejecutores por la ruptura del enfoque tradicional ingenieril, que
continua privilegiando aspectos de infraestructura, administracion y regulacion vial
(con privilegio en el transito de mercancias y las condiciones necesarias para la
explotacion de la fuerza de trabajo, congruente con la logica de la acumulacion del

capital en el contexto neoliberal).

Este enfoque tradicional ingenieril conlleva la focalizacion de la politica publica,
presencia minoritaria de profesionales de ciencias sociales, salud publica,
educacion y derecho en la gestion de la politica, y la creencia inminente que las
medidas reglamentarias y coercitivas son la base para un cambio de actitud en la

poblacién cuando se circula en las carreteras.

Se identifican algunas debilidades en la politica que limitaron una respuesta
oportuna de algunas necesidades sociales, como la apertura de espacios de
participacion de ONG’s en materia de seguridad vial, y apoyo comprometido a
asociaciones de la sociedad civil, misma que fue inconstante. Se ha omitido el

estudio de los accidentes de transito como la expresion de la cuestion social, y
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factores que median en la violencia social manifiesta en las carreteras, mediante

un enfoque de derechos y género.

Por ultimo, esta el tema de los presupuestos, cuyo analisis deja al descubierto la
tendencia hacia un enfoque ingenieril, donde parte de los recursos econdémicos
fueron dirigidos a financiar direcciones del MOPT, quienes destinaron bajos rubros

para la inversion en promocion de la seguridad vial.

Ademas, de la division de los presupuestos, el menor rubro se gird a la direccion
de proyectos del COSEVI, peor aun, dicho presupuesto se invirtic en gran
porcentaje para financiar campanas de comunicacion, dejando menos de un 20%
para la ejecucion de programas y proyectos de promocion, educaciéon vial y

prevencion de accidentes de transito.

En cuanto a la legislacion en materia de transito, se anota que durante el periodo
de estudio de esta investigacion se conto con la Ley de Transito por Vias Pablicas
Terrestres N° 7331, misma que sufrio algunas reformas, que tenian como finalidad

modernizar las normas del transito, la seguridad del transporte, entre otros.

No obstante, esta ley mantuvo su caracter reglamentario, con el dictamen de
normas y reglas dirigidas a regular el comportamiento de los usuarios(as) en la red
vial, con medidas coercitivas como aplicar multas y suspender la licencia de

conducir.

Con esta ley se incurrio en varias omisiones, como seria el enfoque penal,
articulos que abogaran por procesos de educacion y promocion vial, y la
insostenibilidad en los procesos, factores que desencadenaron una
desactualizacion en las multas, desapego por parte de los conductores de la
normativa, irrespeto de las normas del transito, invisibilizacion de los derechos

humanos y un aumento de accidentes de transito.
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Esta situacion se agudiza al transcurrir aproximadamente 15 anos para que el
Estado prestara atencion al tema de la legislacion de transito, con lo cual se
concluye que el Estado costarricense y sus instituciones incurrieron en una actitud
negligente, que dejé como saldo una atencidén tardia y la muerte de gran cantidad

de personas en las carreteras.

Estos obstaculos y omisiones antes expuestos tienen como producto que las
personas no cuenten con las herramientas basicas para su proteccion y cambio de
mentalidad, actitudes y comportamientos en las carreteras. Lo cual se profundiza
ante la presencia de otras debilidades en materia de seguridad vial, como el
deterioro de la red vial, insuficiencia de infraestructura de seguridad (aceras,

pasos, puentes peatonales), deterioro del transporte publico, entre otros.

En estos aspectos es necesario que el Estado costarricense y sus instituciones
involucradas adopten una posicion activa en materia de seguridad vial y un mayor
compromiso politico, que permita la inclusion de este tema en las agendas
institucionales, se fortalezca el enfoque integral, el caracter social y la vision de

salud publica de la politica.

Respecto al Consejo de Seguridad Vial se anota que desde su creacion en 1979
hasta el ano 1994, enfatiz6 sus acciones en administrar el fondo de seguridad vial,

y principalmente en su fortalecimiento institucional.

Sin embargo, a partir del ano 1995 con el proceso de cambio estructural, se
posiciona como una institucion lider en materia de seguridad vial, a través del
replanteamiento de su quehacer institucional, la formulacion de politicas publicas y

la capacidad para tomar decisiones respecto al manejo del presupuesto.

Destaca la capacidad estratégica de esta institucion para aprovechar la coyuntura

politica, econémica y social de mediados de los anos noventa, para identificar sus
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debilidades como institucion, como en gestar el proceso de reconceptualizacion de

la seguridad vial y formular politicas publicas al respecto.

Asi mismo, en su capacidad para concertar, movilizar y negociar con diversos
actores sociales tanto a nivel local y nacional, como con organismos
internacionales, lo que le ha permitido direccionar su labor institucional como

mejorar en el abordaje de la seguridad vial en nuestro pais.

Sin embargo, surge la necesidad que esta institucion se fortalezca en cuanto a su
quehacer en materia de seguridad vial y reconstruya sus procesos, con la finalidad
de crear una ruptura completa del enfoque ingenieril a lo interno de la institucién,
como en el ente rector. Ademas, es fundamental el apoyo de las demas
instituciones involucradas, sectores, actores sociales y del MOPT, que permite
superar las debilidades, omisiones y obstaculos que presenta la politica publica

para su concrecion.

Finalmente, es importante destacar el papel de Trabajo Social en seguridad vial,
pues a pesar que este tema ha sido poco explorado por nuestra profesion, la
intervencion realizada por los y las profesionales es trascendental en cuanto a la
gestion de la politica publica de seguridad vial, como en la atenciéon de personas

victimas de accidentes de transito.

Se cuenta con la experiencia del MSc. Roy Rojas Vargas, Trabajador Social, quien
ejercid el rol de coordinador de la comision de transformacién institucional en el
ano 1995, asi como Director de la Direccion de Proyectos hasta el 2005, afio que
adquiere la posicion de Director Ejecutivo del COSEVI hasta diciembre del 2007.

Sobresale como el MSc. Rojas formé parte del proceso de reconceptualizacion y
surgimiento de la politica publica en seguridad vial, con una capacidad para
participar en los espacios de toma de decision, concertar con los actores sociales,

negociar y apoyar en el cambio interno del COSEVI. Ademas, su injerencia en la



320

gestion de la politica publica, contribuy6 en imprimir el caracter social de la politica

y dotarla de un enfoque integral, con una vision de salud publica.

Se desempend como mediador, gerente social y negociador con el ente rector, las
instituciones gubernamentales, municipalidades y demas actores sociales, en el
proceso de formacion de la politica y ejecucion de los programas y proyectos en
seguridad vial. Asi como en incorporar corrientes del contexto nacional e
internacional como parte de las estrategias para intervenir en seguridad vial, y

conformar alianzas estratégicas con entes internacionales.

Cabe destacar que como Director Ejecutivo del Consejo de Seguridad Vial
movilizd espacios de insercidon para nuestra profesion, desde el desarrollo de
investigaciones y participacion en actividades de seguridad vial por parte de
estudiantes de Trabajo Social de la Universidad de Costa Rica, hasta la
contratacion de Trabajadores(as) Sociales en la instituciéon a partir del afio 2007,
acciones con las cuales la politica en seguridad vial se convierte no solo en un
campo de ocupacion del Trabajo Social, sino en un objeto de estudio e

intervencion de nuestra profesion.

Actualmente, el proceso de trabajo del o la profesional de Trabajo Social se
desarrolla en el plano operativo, desde el ambito socioeducativo — promocional,
con el desarrollo de actividades educativas en zonas de alto riesgo de
accidentalidad vial, establecimiento de redes comunales y alianzas con actores

locales y estudios sobre factores vulnerables en las comunidades.

Se identifican condiciones que limitan el ejercicio profesional, debido a la
presencia del enfoque tradicionalista y por ende la tendencia por profesionales de
areas ingenieriles y administrativas, resistencias al cambio a lo interno de la
institucion en el sentido de deconstruir — reconstruir los procesos de trabajo y la
coordinacion con profesionales de otras areas, la contratacion de profesionales

conforme a las acciones ejecutadas, y el débil reconocimiento sobre las
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expresiones de la cuestion social, que requieren de la atencion e intervencion de

otros profesionales.

No obstante, el trabajo profesional tiene resultados satisfactorios en cuanto a la
gestion de la politica, la incidencia en el cambio estructural de la seguridad vial en
Costa Rica, los esfuerzos de ruptura del enfoque ingenieril, las acciones para
impregnar el caracter social de la politica y sentar las bases para la construcciéon

de una cultura vial en las carreteras.

Respecto a la intervencion de trabajo social con personas victimas de accidentes
de transito, destaca que los procesos de trabajo se dirigen a una linea operativa y
de intervencion directa con estas personas usuarias de nuestro quehacer
profesional, en instituciones como INS, CENARE y hospitales de la CCSS.

Pese a que la politica publica en seguridad vial no cuenta con directrices
especificas para la atencion de personas victimas de accidentes de transito, el
quehacer profesional se desarrolla en procura de brindar a las personas una
atencion oportuna y de calidad.

Los procesos de trabajo tienen como fruto una incesante labor en la defensa de
los derechos humanos de las personas que sufren un accidente de transito, tales
como el acceso al derecho fundamental a la salud, atencion médica, de
rehabilitacion y psicosocial, defensa de derechos a un empleo, educacion,
recreacion y capacitacion, como en la exigibilidad por los derechos de las
personas con discapacidad.

Se incide en la busqueda de mejores condiciones de vida para las personas
victimas de accidentes de transito, en ambientes libres de violencia y con
oportunidades para reincorporarse a la sociedad y redefinir su proyecto de vida, en

un marco de disfrute de sus derechos humanos.
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RECOMENDACIONES

Se plantean una serie de recomendaciones tanto de orden académico como
profesional, las cuales estan dirigidas a brindar orientaciones generales sobre
aspectos relevantes que se concluyen con los resultados de esta investigacion.

Recomendaciones para la Escuela de Trabajo Social

Es pertinente desde la Escuela de Trabajo Social de la Universidad de Costa Rica,
incorporar el tema de la seguridad vial y los accidentes de transito, como un objeto

de estudio, andlisis e intervencion de nuestra profesion.

Asi mismo, abrir espacios de discusion y reflexion sobre diversos temas
relacionados con la seguridad vial, desde una perspectiva critica y un enfoque de
derechos humanos y enfoque de género, con una exploracion exhaustiva de las
expresiones de la cuestion social en esta materia y los distintos factores que

median en la incidencia de los accidentes de transito.

Facilitar que se desarrollen otros trabajos finales de graduacién, donde se
investiguen y se desarrollen temas como: las expresiones de la cuestion social en
seguridad vial, la violencia social en las carreteras, el comportamiento humano en
la red vial, la cultura vial en Costa Rica, la gestion local de la politica publica, los
movimientos sociales en seguridad vial, y la continuidad - sostenibilidad de la

politica posterior al periodo de estudio de esta investigacion, entre otros.

Concertar y negociar espacios de practica y formacion para los y las futuras
profesionales desde el Consejo de Seguridad Vial, tanto en la gestion de la politica
publica, como en los procesos de trabajo operativos, socioeducativos
promocionales que se desarrollan en las comunidades de alto riesgo de
accidentalidad vial y desde los programas de promociéon vial como las Empresas
seguras, Escuelas seguras y Consejos locales de seguridad vial.
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Recomendaciones para los y las profesionales de Trabajo Social

Es importante como profesionales en Trabajo Social, incursionar en nuevos
espacios profesionales y areas aun poco exploradas, como seria el ambito de la

seguridad vial desde instituciones como el Consejo de Seguridad Vial.

Para las profesionales cuyo quehacer profesional se desarrolla desde el Consejo
de Seguridad Vial, tener presente el caracter social de la politica publica, en
cuanto soporte para la construccion de una cultura de respeto en las carreteras,

en el marco de la defensa de los derechos humanos.

Asi como, ampliar el campo de ocupacion profesional desde la gestion de la
politica publica de seguridad vial, participar en los procedimientos evaluativos de
los planes, programas y proyectos, formar parte en los procesos de toma de

decision y potenciar la organizacion local.

Continuar, innovar y fortalecer el trabajo profesional incesante que se desempefia
en instituciones como el Instituto Nacional de Seguros, Centro Nacional de
Rehabilitacion y Caja Costarricense de Seguro Social, en la atencion de las
personas victimas de accidentes de transito, siendo los y las profesionales actores

en la defensa de los derechos humanos y la calidad de vida de las personas.

Asi mismo, incentivar el estudio de la seguridad vial desde dichas instituciones y
promocionar actividades y proyectos en materia de prevencién de accidentes de
transito, con una vision de salud publica y educacion de estilos de vida saludables,
tomando en cuenta elementos tedricos — metodoldgicos de la corriente de

promocion de la salud.

Finalmente, es fundamental sistematizar los procesos de trabajo gerenciales y
operativos, para abrir espacios de reflexion respecto a la injerencia de Trabajo
Social en seguridad vial.
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Recomendaciones para el Consejo de Seguridad Vial

En primera instancia continuar con el liderazgo del tema de la seguridad vial en
Costa Rica, mediante una politica publica con un enfoque integral, con un caracter
social y vision de salud publica. Asi como en la formulacidon, gestion,
implementacion y evaluacion de planes de seguridad vial, y programas y proyectos

de promocion, educacion vial y prevencion de accidentes de transito.

Consolidar la gestion local de la seguridad vial y el programa de los Consejos
locales de seguridad vial, con el fortalecimiento de estrategias de intervencion en
la apertura de espacios de participacion social y proyeccion a las comunidades,

con el involucramiento de diversos actores sociales.

Fortalecer los programas y proyectos del componente de promocién intersectorial,
mediante acciones como una mayor promocion de la semana de la seguridad vial,
impartir los cursos del programa Empresas seguras en instituciones
gubernamentales, y extender la cobertura del programa centros educativos
seguros, entre otros, a fin de evitar la focalizacion de la politica publica y rasgos

del enfoque tradicional ingenieril.

Crear canales para que las instituciones gubernamentales, municipalidades,
empresas privadas, asociaciones locales y otros actores sociales, participen en la
gestion de la politica publica, a fin de incorporar la seguridad vial y los accidentes
de transito como un tema de interés y se manifieste un mayor compromiso al
respecto, con la articulacion de acciones interinstitucionales, intersectoriales y

participativos.

Considerar como parte de los actores sociales, las alianzas estratégicas con las
ONG’s, asociaciones de la sociedad civil como Asopaz y Aconvivir, y las juntas de

salud.
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Es necesario reactivar algunas politicas y programas, como la Comisién Nacional
de Seguridad Vial para incentivar el compromiso politico de las instituciones y
concretar postulados relacionados por ejemplo con incorporar el tema de la
seguridad vial en el sistema educativo nacional. Asi como, el sistema de
informacién geografico y el sistema de vigilancia epidemiolégico sobre accidentes
de transito, a fin de contar con la informacion precisa que sustente la elaboracion

de programas y proyectos de seguridad vial.

Considerar por parte de la Junta Directiva y la Direccién Ejecutiva del Consejo de
Seguridad Vial, la participacion como miembro de la Junta Directiva, al Ministerio
de Salud, como ente rector en salud y tomando en cuenta los aportes que ha

brindado este sector en materia de seguridad vial expuestos en esta investigacion.

Fortalecer la construccion de obras de infraestructura vial dirigidas a la proteccion
de poblacion vulnerable y demas usuarios(as) de la red vial, por ejemplo ciclovias,
puentes peatonales, aceras, y rampas. Ademas, reiterar en las direcciones del
Ministerio de Obras Publicas y Transportes, la necesidad de incluir el componente
de seguridad vial en toda obra de construccion, mantenimiento, y rehabilitacion de

la red vial.

Realizar un analisis respecto a los presupuestos asignados y ejecutados en
materia de seguridad vial, a fin de priorizar en aquellos programas y proyectos de
promocion vial, emplear a cabalidad los recursos financieros y prevenir el privilegio

de acciones desde un enfoque tradicional ingenieril.

Finalmente, considerar la apertura de puestos de trabajo, tanto para profesionales
de Trabajo Social, como profesionales de otras areas como salud publica,
educacion y las ciencias sociales, en la gestion de la politica publica e

implementacion de los programas de promocién de la seguridad vial.
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Anexo 1

Proyectos de la Cooperacion Sueca
Proyecto “La Seguridad Vial en Costa Rica” 1998 - 2000

~ Proyecto: “La Seguridad Vial en Costa Rica”

Descripcion del subproyecto

| El objetivo de este subproyecto consistia en el desarrollo de un sistema de

informacion sobre los accidentes de transito para identificar posibles
problemas e indicar medidas viables.

Del andlisis realizado por los expertos de la SweRoad, se determinan una
serie de debilidades en el sistema estadistico de la seguridad vial:

e “Los accidentes en el sistema computarizado son solamente aquellos
fatales o con victimas fallecidas en el sitio del accidente.

e Los informes que proveen la Policia contienen informacion que son
resultado de la opinion del investigador de la policia y no son
objetivos.

e La informacion sobre la localizacion del accidente es menos
satisfactoria”. (COSEVI, 2000b, p. 8)

De esta manera, el proyecto se dirige a trabajar en varios niveles: desarrollo
de un procedimiento donde todos los accidentes sean ingresados en el
sistema computarizado, mejorar la boleta oficial de la Policia de transito e
introducir un sistema para analisis de la estadistica acorde con las

Los “Puntos Negros” son aquellas intersecciones, rutas o areas donde los
accidentes son mas frecuentes o mas graves, en promedio de la red vial. El
objetivo de este subproyecto era desarrollar un método para identificar y
rectificar esos puntos negros, mediante los siguientes principios de la
ingenieria de la seguridad vial:
1. “Planificacion e incorporacion de aspectos de seguridad vial en el
disefo de nuevas carreteras (auditoria de seguridad vial).
2. Prevencion de accidentes futuros mejorando los aspectos de
seguridad de las carreteras existentes (auditoria de seguridad vial).
3. Tratamiento remediador para mejorar las areas de riesgo conocidas
(puntos negros) en la red vial”. (COSEVI, 2000b, p. 10)

El experto de la SweRoad y miembros del COSEVI desarrollaron un manual
para definir los sitios de mayor ocurrencia de accidentes de transito. No
obstante, se tenia la limitante que para identificar los puntos negros se
debian sefnalar en un mapa, debido a la ausencia de una adecuada base de
datos computarizada.




3. Estudios de
conflictos
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Los estudios de conflictos tenian el objetivo de identificar problemas de
seguridad vial en sitios con baja incidencia de accidentes de transito. Este
subproyecto consistia en la capacitacion e instruccion teérico-practico de
observadores, en cursos con una duracion de una semana.

Estos observadores dedican alrededor de tres a cinco dias para registrar
conflictos (situaciones que podrian causar accidentes de transito), estimar
velocidades y distancias y hacer una descripcion del desarrollo de los
acontecimientos.

4. Instruccion y
acreditacion de
conductores

Este subproyecto se dirigia a la mejora de la instruccion y evaluacion de los
conductores, a través de un “sistema eficiente para el entrenamiento y
evaluacion de conductores y el registro de licencias de conducir, con el
objetivo de mejorar la situacion del trafico en las carreteras”. (COSEVI,
2000b, p. 13)

Respecto a las licencias de conducir, la SweRoad toma como base la
“Convencion de las Naciones Unidas sobre el Transito en las Carreteras” de
Viena en 1968, relacionada con el “Transito Vial” y “Simbolos y Sefales
Viales”, cuyo propdsito era facilitar el transito e incrementar la seguridad vial
mediante la adopcion de reglas de transito uniforme. (COSEVI, 2000b, p. 16)

Sin embargo, las categorias de licencia que contemplaba nuestro pais no
concuerdan totalmente con las clases de licencia anotadas en la convencion
de las Naciones Unidas. La SweRoad recomienda una actualizacion del
sistema de licencias, que debia incluir los componentes de la Convencion de
las Naciones Unidas.

En cuanto a las pruebas de conduccion, la SweRoad sometié un informe con
propuestas para mejorar la educacion de los conductores, instructores y
examinadores, tales como:

e “Revision del sistema de entrenamiento para conductores y cambio
del sistema de evaluacion.

e El entrenamiento para conductores debe ser visto como la parte
primaria del sistema, y la prueba de conduccibn como la parte
secundaria.

e Desarrollar un programa educativo accesible a los instructores,
examinadores y aprendices de conductor.

e ElI contenido tradicional de las reglas de transito debe ser
suplementado por una gran extension de temas sobre factores de
riesgo.

e El examen de conduccion debe ser estandarizado para asegurarse
que el desempeio de los y las candidatas, sera evaluado en todos los
temas del programa educativo”. (COSEVI, 2000b, p. 18)
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5. Vigilancia de la
policia de transito

El objetivo de este subproyecto era "“mejorar la metodologia, la tactica y la
estrategia de la Policia de Transito”, con la finalidad de fomentar una
vigilancia en la red vial que mantenga un entorno seguro y respeto a la ley
de transito. (COSEVI, 2000b, p. 19)

Estudios de la SweRoad determinaron que “la organizacion de la Policia de
Transito provenia de una base muy buena para cumplir la vigilancia y
aplicacion de la ley de transito. Sin embargo, los recursos de la Policia de
Transito son insuficiente y a penas pueden mantener una vigilancia minima’.
(COSEVI, 2000b, p. 19)

Las recomendaciones formuladas por SweRoad para el afo 1999 fueron:
“Aumentar el numero de policias.

Mejorar los acantonamientos en toda Costa Rica.

Mejorar las condiciones laborales de la Policia de Transito.

Cambiar y mejorar la flota vehicular policial.

Dirigir la vigilancia al control de los usuarios/as de la red vial y los
vehiculos, con énfasis especial en los conductores temerarios”.

' 6. Revision de la
legislacion

Este subproyecto se orientaba a modernizar la legislacion vial costarricense,
con la finalidad que “nuestro pais pudiera resolver algunos problemas que se
consideraba urgente en términos de seguridad vial”, como el uso del cinturdn
de seguridad, ebriedad de los conductores, velocidades, suspension y
revocacion de licencias de conducir y sistema de multas”. (COSEVI, 2000b,
p. 21)

7. Programa para
mejoramiento de la
red vial

Este subproyecto tenia la finalidad de mejorar la infraestructura de la red vial,
por ejemplo estudiar y desarrollar un manual de sefalizacion vial. Ademas,
algunas de las actividades realizadas en los subproyectos “Puntos negros” y
“Estudios de conflictos”, guardaban relacion con aspectos para mejorar la
red vial.
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Proyecto “Mejoramiento de la Seguridad Vial en
Costa Rica” 2002 - 2004

Proyecto: “Mejoramiento de la Seguridad Vial en Costa Rica”

~ Subproyecto

1. Sistema de
capacitacion y
mejoramiento
continuo de la
Policia de Transito

2. Sistema de
Gestion Local de
Proyectos de
seguridad vial

Descripcion del subproyecto

| La finalidad de este subproyecto fue la elaboracion de un programa basico

de entrenamiento para la Policia de Transito en Costa Rica, mismo que
contempld los siguientes objetivos:

e ‘“Implementar sistemas y métodos modemos de vigilancia de transito,
con la finalidad que sean mas efectivos.

e Motivar al Oficial de Transito de tal manera que obtenga el respeto de
conductores y peatones.

e Capacitar a la Policia de Transito sobre técnicas modernas del manejo
del control del transito vehicular, del andlisis de accidentes,
estadisticas, implementacion de medidas preventivas y temas de
seguridad vial.

e Proveer a la Policia de Transito de conocimientos y habilidades en
aspectos administrativos del trafico”. (COSEVI, 2006, p.44)

Este subproyecto es calificado como “un componente fundamental para la
ejecucion de acciones integrales y efectivas, mediante el disefio e
implementacion de una red local y nacional de organismos vinculados al
sistema general de seguridad vial, identificando problemas y necesidades,
formulando, ejecutando y evaluando soluciones”. (COSEVI, 20086, p. 45)

Entre los productos alcanzados con este subproyecto se destacan:

» “Elaboracion de un manual para la formulacion, ejecucion y evaluacion
de proyectos de gestion local en seguridad vial.

e Disefo de un médulo de capacitacién dirigido a Alcaldes y miembros
de los COLOSEVIS.

¢ Propuesta para la modificacién de las formas de intervencion en los
procesos de gestion local de proyectos de seguridad vial.

* Procesos de capacitacion sobre temas de seguridad vial y asesorias
en demarcacion vial”. (COSEVI, 2006, p. 45)

3. Sistema de
Comunicacion y
Promocioén de la
seguridad vial

Este subproyecto constituye un esfuerzo por abrir espacios de comunicacion
para informar y sensibilizar a la poblacion costarricense sobre la magnitud de
los accidentes de transito, mediante la “perspectiva de género, proteccion
del medio ambiente, resguardo de los derechos fundamentales de la nifiez y
adolescencia y respeto a los derechos de las personas con discapacidad”.
(COSEVI, 2006, p. 46)




4. Ejecucion,
seguimiento y
evaluacion de un
proyecto modelo,
Pavas 2001
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Con la ejecuciéon de este subproyecto se logré un “Plan Estratégico de
Comunicacion para campaifas publicas”, en colaboracion con diferentes
instituciones estatales como CCSS, INS, COSEVI, Ministerio de Seguridad
Puablica, IAFA, MEP, Direccion General de Educacion Vial y Direccion
General de Policia de Transito. Se realizaron dos talleres de capacitacion en
el afo 2003, sobre el tema de las campanas publicas, dirigidas a técnicos de
las instituciones mencionadas, para que se aplique una directriz
estandarizada en materia de comunicacion colectiva. (COSEVI, 2006, p. 46)

Este subproyecto consiste en la identificacion de “Conflictos de transito”, asi
como la determinacion de "Puntos Negros” en un tramo de carretera
perteneciente al distrito de Pavas del Canton Central de San José.

Los resultados obtenidos son los siguientes:

e« “Se realiz6 una evaluacion “ex - ante”, donde se recomendaron una
serie de medidas ingenieriles de bajo costo, con la finalidad de
corregir problemas encontrados.

e Un manual de identificacion, analisis y tratamiento de “Puntos
Negros”.

Propuesta para un manual de auditoria de seguridad vial.

Capacitacion a un aproximado de 70 personas en temas de auditoria
de seguridad vial, métodos para la prevencion de accidentes de
transito, conflictos de transito y usuarios/as vulnerables.

¢ Implementacion de un taller sobre “Medidas de seguridad vial”, con la
participacion de 16 funcionarios que conformaban el subproyecto.
(COSEVI, 2006, p. 46)

5. Estadisticas y
construccion de
indicadores de
seguridad vial

La finalidad de este subproyecto era contar con un sistema de indicadores
de seguridad vial y accidentes de transito, y capacitar un total de 20 técnicos
nacionales de instituciones como el COSEVI, INS, Direccion General de
Policia de Transito, Direccion General de Ingenieria de Transito, Ministerio
de Salud, Poder Judicial, Direccion General de Educacion Vial y CCSS, en
temas de analisis de estadistica de accidentes de transito.

Dentro de los productos alcanzados se registran:

¢ “Conformacion de un equipo técnico en construccion de estadistica.

e Elaboraciéon de un documento con indicadores de transito y elementos
a considerar en un sistema de informacion de accidentes.

e Se capacitaron 20 técnicos en los temas de sistema estadistico y
creacion de algunos indicadores de seguridad vial”. (COSEVI, 2006,

__p.49)

6. Sistema de
formacion,
evaluacion y
acreditacion de
conductores

El objetivo de este subproyecto—cénsis_tﬁa en modernizar el sistema de
formacion, evaluacion y acreditacion de conductores en Costa Rica vy
capacitar un total de 60 técnicos nacionales en ese tema.
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Dentro de los productos logrados con este subproyecto se destacan:

* “Se cuenta con el esquema de los contenidos para la formacion de un
conductor en diferentes tipos de licencia.

e Se analizé un nuevo concepto de la prueba tedrica para la licencia B1.

e De la capacitacion de 60 técnicos se conté con la participacion de 30
técnicos nacionales en el tema de formacion de conductores.

e Se trabajo en la propuesta de una curricula (planes de entrenamiento)
para instruir los futuros conductores en Costa Rica.

e Introduccion del entrenamiento del conductor, como una actividad de
educacion vial, basado en principios de pedagogia y psicologia”.
(COSEVI, 20086, p. 50)

Finalizado el subproyecto se contemplan una serie de aspectos inconclusos
como el desarrollo de programas, contenidos, metodologias y manuales por
tipo de licencia, implementar pruebas practicas acordes con cada tipo de
licencia de conducir y concluir la capacitacion de los técnicos nacionales en
el tema de evaluacion de la prueba practica y tedrica.

7. Propuesta de un
' Centro Regional de
Entrenamiento en
seqguridad vial

El subproyecto nace con el objetivo de “construir un Centro de Pruebas para
Conductores, que permita mejorar la capacidad de los conductores para
enfrentarse al sistema vial”. (COSEVI, 2006, p. 50)

Una visita realizada a los terrenos del MOPT en el Plantel de Cartago,
definié ese sitio como el lugar para construir el Centro de Pruebas para
conductores. No obstante, este lugar funciona en la actualidad como un
botadero de materiales (llantas y chatarras) diseminadas por todo el terreno.

Se contempla que el centro de formacion, evaluacion y acreditacion de
conductores cuente con una torre de control, vehiculos equipados con radios
de comunicacion, edificios administrativos y aulas para capacitar a los
futuros conductores.
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Anexo 2

Compromisos del gobierno de la administraciéon Arias Sanchez (2006-2010)

A continuacion se

en materia de seguridad vial

rescatan algunos compromisos del gobierno de la

administracion Arias Sanchez (2006-2010) en seguridad vial:

Primer Foro de
Actores para la
Seqguridad Vial

en América
Latina y el
Caribe.

San Joseé,
Costa Rica.
Celebrado del
12 al 14 de
setiembre  del
2006.

Este foro responde al mandato de las Naciones Unidas de promover la
colaboracion regional a fin de controlar el rapido crecimiento de la epidemia de
las lesiones causadas por accidentes de transito. Fue resultado de la
colaboracion de instituciones como el MOPT, COSEVI, OPS, CEPAL, OMS, el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID), el Banco Mundial, la Fundacion FIA y
el Foro Global de Seguridad Vial (GRSF), y dio como resultado la Declaracion
de San José “Debemos detener la epidemia de muertes en nuestras carreteras”.

Esta Declaracion exhorta a todas las naciones de la region de América Latina y
el Caribe a implementar las recomendaciones del Informe mundial sobre
prevencion de traumatismos causados por el transito, conté con mas de 195
actores, representando a 24 paises diferentes en la region. La Declaracion de
San José instaura como prioridades en materia de seguridad vial:

» Establecer esfuerzos conjuntos entre todos los paises de la region para
detener la epidemia de muertes y lesiones en nuestras carreteras.

e Convertir la seguridad vial en una prioridad de los sectores de salud,
transporte, justicia, educacion y desarrollo para nuestras naciones.

e |[mplementar las recomendaciones del Informe mundial sobre prevencion
de los traumatismos causados por el transito, como marco de referencia
para encarar la seguridad vial a nivel nacional, regional y global.

e Prestar atencion a los factores de riesgo identificados en el Informe
mundial: la falta de una infraestructura segura; la no utilizacién de
cinturones de seguridad y sillas protectoras para nifos; la no utilizacion
de cascos; el uso y abuso del alcohol; y el exceso de velocidad.

e Asignacion de recursos acordes con la necesidad y magnitud del
problema y apoyo financiero por parte de los bancos de desarrollo en
programas de seguridad vial.

e Destinar recursos al Fondo Global de Seguridad Vial del Banco Mundial,
para que cuente con fondos disponibles para fortalecer su capacidad de
financiar acciones en seguridad vial.

+ Crear un comité regional que promueva un enfoque a nivel regional para
la seguridad vial y desarrollo de acciones en informacion y armonizacion
de la legislacion sobre seguridad vial y vehicular.

¢ Movilizar la participacion activa de los ministros regionales de transporte,
salud, justicia, educacion y otros, en el establecimiento y cumplimiento de
metas que sean mensurables para la seguridad vial.
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En este foro se acorddé que el Presidente de Costa Rica Dr. Oscar Arias
Sanchez, asumiera el cargo de Presidente Honorario de la “Comisioén Transitoria
para la Seguridad Vial en América Latina y el Caribe”, cuyo fin es “desarrollar un
mecanismo de coordinacion regional que recurra a todos los sectores relevantes
del gobierno, la sociedad civil y el sector privado para promover un enfoque
regional para la seguridad vial”. (Foro Global de Seguridad Vial, 2007, p. 8).

XVII Cumbre
Iberoamericana
de Presidentes
y Jefes de
Estado.
Santiago
Chile.

de

Foro
de Actores para
la Seguridad
Vial en América
Latina y el
Caribe. Rio
Grande, Puerto
Rico.

En la XVIl Cumbre Iberoamericana de Jefes de Estado y de Gobierno en
Santiago de Chile, celebrado del 8 al 10 de noviembre del 2007, el presidente
Dr. Oscar Arias promovié un acuerdo sobre seguridad vial entre los paises de
Iberoamérica para unir esfuerzos en la prevencion de muertes en las carreteras
de la region.

Dentro de su Programa de Accién encargé a la SEGIB (Secretaria General
Iberoamericana) contactar a funcionarios/as del gobiermno para diagnosticar con
exactitud la situacion de la seguridad vial en Iberoamérica y considerar este
asunto en proximas reuniones.

Este segundo foro es iniciativa de la “Comision Transitoria para la Seguridad
Vial en América Latina y el Caribe”, celebrado el 5 y 6 de diciembre de 2007 en
Rio Grande, Puerto Rico. Actores clave en representacion de 18 paises de toda
la regidbn se reunieron para revisar el trabajo culminado por la Comision
Transitoria en el Ultimo ano y aprender sobre nuevos proyectos de colaboracion
(liderada por el presidente de la Republica Dr. Oscar Arias Sanchez y la Ministra
de Obras Publicas y Transportes Ing. Karla Gonzalez Carvajal).

El documento solicita formalmente que el Presidente Arias se comunique con los
Jefes de Estado regionales y recomiende que la seguridad vial sea considerada
como una prioridad en sus respectivos paises, que apoyen al Comité Regional
(mecanismo dedicado a trabajar con el gobierno y los actores nacionales para
fortalecer la capacidad de sus paises en seguridad vial) y que los diversos
paises participen en la Conferencia Ministerial Global sobre Seguridad Vial de
las Naciones Unidas que se llevara a cabo en el 2009.

X Cumbre de
Jefes de Estado
y de Gobierno
del Mecanismo
de Dialogo vy
Concertacion
de Tuxtla.
Tabasco,
México, 28 de
junio de 2008

Durante la X Cumbre del Mecanismo de Dialogo y Concertacion de Tuxtla, en la
cual participaron el presidente Oscar Arias, el canciller Bruno Stagno y la
ministra de Obras Publicas y Transportes, Karla Gonzalez, Costa Rica abogo
por que la construccion de las carreteras en toda el area incluya componentes
de seguridad vial, tras asegurar que el mejoramiento de la infraestructura vial en
Mesoameérica es de vital importancia para el desarrollo de la region.

Ademas, la Ministra de Obras Publicas y Transportes de nuestro pais, sugirio
que se incluya como usuarios/as de la carretera, no solo a los duenos de
vehiculos, sino también a los peatones y a los ciclistas, para ello se deben
construir ciclovias, barreras de seguridad, carriles de ascenso y puentes
peatonales.
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| Encuentro
Iberoamericano
y del Caribe
sobre
Seguridad Vial,
celebrado el 23
y 24 de febrero
del 2009 en
Madrid,
Espana.

Este encuentro se celebré en Madrid, Espafa, bajo el lema “Protegiendo Vidas’,
con el objetivo de introducir el tema de la seguridad vial en los paises y las
organizaciones internacionales y multilaterales, para ello:

Pretenden aumentar la participacion de los ministros y jefes del estado de
la region, en materia de seguridad vial, introduciendo este tema en sus
agendas politicas.

Contribuir al desarrollo de planes regionales y nacionales de seguridad vial,
comenzando por realizar una evaluacion de las capacidades estratégicas
que posee la region para establecer y lograr sus objetivos.

Movilizar el apoyo iberoamericano y del caribe para la primera conferencia
mundial de alto nivel, que tendra lugar en Moscu en noviembre del 2009.
Colaborar con los paises para la aplicacion de las recomendaciones del
Informe mundial para la prevencion de lesiones por accidentes de tréafico,
las resoluciones de la ONU y de la Organizacion Mundial de la Salud
(OMS) sobre seguridad vial.

El Presidente de Costa Rica, Dr. Oscar Arias, envio por video el mensaje de que
“hay que ganar esta guerra que se da en caminos y carreteras” e insistié en que
“la principal herramienta para la seguridad vial sera siempre el respeto a la vida”.
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Anexo 3

Legislacion de transito (1854 — 1976)

A continuacion se exponen las disposiciones, reglamentos y leyes que han regido
en Costa Rica en materia de transito:

Antecedentes de disposiciones sobre carretas y carretones

 “Reglamento de Policia para la carretera nacional de Cartago a Puntarenas”,
reglamento N° 54 del 20 noviembre 1854.

e Establecimiento de un cuerpo de policia volante para vigilar el trafico de la
carretera de San José a Puntarenas, del 24 de diciembre 1862.

e “Reglas para que los carreteros guien sus bueyes”, reglamento N° 3, enero
del afo 1867.

* “Reglamento de coches y carros de la ciudad de San José”, N° 2 del 18 de
enero de 1881.

e “Reglamento del trafico de la carretera de San José a Rio Sucio”, N° 21 de. 28
noviembre de 1882.

» “Reglamento de los porteadores de mercaderias para la Aduana Central”, N° 3
del 19 enero de 1885.

“Reglamento de coches y carros de Cartago”, N° 19 del 11 enero de 1909.
“Prohibicion del trafico de carretas y carretones sin resortes en algunas calles
de San José”, N° 594 del 9 de noviembre de 1909.

e Se establece un impuesto de diez céntimos diarios para las carretas que no
tengan resortes y para aquéllas cuyas ruedas tengan llantas de menos de diez
centimetros de ancho, que entren a transitar por las calles de San José,
Reglamento N° 159 del 27 mayo de 1916.

e Se prohibe el transito de vehiculos cuyas ruedas tengan llantas menores de
diez centimetros de ancho, por la carretera entre San Luis de Santo Domingo
y los terrenos de Patria, Reglamento N° 22 del 26 setiembre de 1923.

e Se establece una “Tarifa de carretones en Limon”, N° 31 del mes de marzo de
1925. (Poder Judicial, Departamento de Gestion Humana, disponible en:
http://www.poder-judicial.go.cr/transito/informacion.htm )

Un aspecto curioso de estas disposiciones y reglamentos segun el Poder Judicial,
es su vigencia en la actualidad “puesto que nunca han sido derogadas, pero
puede asegurarse que todas ellas estan en desuso’ (Poder Judicial,
Departamento de Gestion Humana, disponible en: http://www.poder-
judicial.go.cr/transito/informacion.htm )
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Reglamento para el servicio de automoviles en la ciudad de San José

Con la aparicion de los automoviles a fines del siglo XIX y su consolidacion como
mecanismos de transporte, ha sido necesario regular y legislar respecto al uso y

transito de los vehiculos en las carreteras.

En Costa Rica, los primeros automoviles ingresan a inicios del siglo XX, aunado a
un aumento en la importacion de los mismos a través de la década de 1910, por
tanto la circulacion de automoviles se convirtié “en una actividad hasta cierto punto
comun y constante dentro de la sociedad costarricense y con el paulatino aumento
en la flota vehicular, los gobernantes vieron la necesidad de dictar una serie de
leyes con el fin de ordenar y regular la circulacion de los vehiculos y su tenencia”.
(Quesada, 2008, p. 868)

Para el ano 1910 se dicta el "Reglamento para el servicio de automaviles en la
ciudad de San José”, mismo que segun Quesada contaba con tres caracteristicas
importantes:

e Estaba compuesto por diez articulos, los cuales establecen las normas para
el registro de automoviles, su cumplimiento estaba a cargo de los Jefes
Superiores de la Policia y se establece que dentro del perimetro de la
ciudad de San José, la velocidad maxima era de quince kilometros por
hora. Es importante destacar que como requisito para conducir un
automovil, la persona debia “comprobar su notoria buena conducta, ser
mayor de edad y no haber sido juzgado nunca por ebriedad”.

e Era un reglamento sumamente béasico en el cual solo se estipulaban
generalidades propias de los vehiculos y normas para la conduccion, lo cual
“producia que muchas acciones y actitudes desarrolladas a diario durante la
conduccién de un automaévil no fueran reguladas”.

* El reglamento tenia como “objetivo regular el transito de automoéviles en la
ciudad de San José, dejando de lado aquellas ciudades y pueblos por los
cuales pudieran circular en algun momento automoviles”, omitiendo su

caracter como reglamento nacional. (Quesada, 2008, p. 870)
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Ley de Trafico N° 38 del ano 1926

Esta constituye la primera Ley para regular el transito en Costa Rica, se declara su

ejecucion el 20 de julio de 1926 por el presidente Ricardo Jiménez Oreamuno y

entra en vigencia el 1 de octubre de 1926. Responde a la necesidad de contar con

una serie de normas para el transito de automoviles, su inscripcién y relacion con

los peatones, debido a que la importacion de automoéviles se consolida durante la

década de 1920 y aumenta la flota vehicular.

Estaba formaba por 65 articulos, agrupados en 7 diferentes capitulos. Entre las

principales disposiciones de esta ley se destacan:

La Direccion General de Trafico constituye la institucion a cargo del transito de
automoviles y la entrega de las placas y la Licencia de Rdedo (permiso para la
circulacion del vehiculo). Asi mismo, tendria la autoridad para “dictar todas
aquellas medidas que juzgue pertinentes a fin de evitar los accidentes que
puedan producirse en el trafico general’.

Como requisito para conducir se establece una edad de 18 afos, comprobar
su buena conducta por medio de la declaracion de dos testigos y presentar
Certificacion de Delincuencia que demuestre que el solicitante “no ha sido
penado por ebriedad o por delitos o faltas contra la moral y buenas
costumbres o contra la seguridad de las personas o de las cosas”.

El solicitante debe realizarse un examen médico y aprobar un “examen técnico
y practico acerca del manejo y gobierno del automovil”.

Se establece a favor de las Municipalidades, los impuestos sobre el transito de
los vehiculos. Los cobros eran realizados por las Tesorerias de las
Municipalidades de San José, Cartago, Alajuela y Heredia.

Se dicta los sitios por los cuales deben transitar los peatones y los vehiculos y
se prohibe que los nifios y nifias puedan jugar o circular en la via, siendo sus

padres juzgados por “desobediencia a la autoridad”.
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e Se establece que en caso de accidentes en perjuicio de personas o bienes, los
danos “deberan ser reparados solidariamente por el conductor y por el dueno
del vehiculo”.

e Las infracciones a la ley implicarian multas de 5 a 250 colones.

¢ Finalmente se presenta una lista de aquellos automéviles que son exonerados
de realizar cualquier pago de impuestos, pertenecientes a los senores
Presidentes de los Supremos Poderes, los camiones de la Direccion de Obras
Publicas, de la Cruz Roja, Municipalidades, Cuerpo de Bomberos y Cuerpos
de Policia. (Ley de Trafico N°38, 1926)

Es importante destacar que esta primera Ley de Trafico, a pesar de contar con un
caracter a nivel nacional, enfatiza en normas para las cuatro ciudades principales
del Valle Central como San José, Alajuela, Heredia y Cartago, como respuesta al

orden vial que se requeria tras el aumento de la flota vehicular en esas zonas.

Se crea la Direccion General de Trafico con un cuerpo especializado de Policias
de Trafico, que tendrian la responsabilidad de velar por el buen cumplimiento de
los articulos estipulados en la ley. Sin embargo, es insuficiente la legislacion en
materia de seguridad vial y prevencion de accidentes de transito, siendo una ley
que enfatiza en la inscripcion de vehiculos y acreditacion de conductores.

Pese a lo anterior, esta ley de trafico constituye el primer paso en el
establecimiento de normativas como la implementacion de un examen técnico y
practico. También, establece disposiciones para regular el comportamiento de los
conductores como comprobar su buena conducta, principalmente no haber sido
juzgado por ebriedad o danos en contra de otras personas y el retiro de la Libreta
de Conductor (licencia) cuando medien comportamientos de riesgo como “exceso
de velocidad, ebriedad, imprudencia en el manejo del vehiculo, desacato a la
autoridad, infracciones a la ley y no portar con el permiso correspondiente para la
conduccion”. (Ley de Trafico N°38, 1926, p. 32)
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Ley de Trafico de 1935

En nuestro pais, a partir de 1930 se inicia un proceso de modernizacion de las
comunicaciones y transportes, adquiere un auge importante la aviacion y el
desarrollo de carreteras y el transporte automotor.

De acuerdo con Araya (1982), en el afo 1928 “se inicio la construccion de una
serie de carreteras que enlazarian la capital con zonas como Coronado, los
volcanes Poas e Irazu, Puriscal y Turrialba, a la vez que comenzo6 a desarrollarse
e intensificarse el transporte colectivo automotor” p. 4.

Cabe destacar, que la construccion de las carreteras a los volcanes Poas e Irazu,
constituia una oportunidad para atraer el ingreso de turistas extranjeros a nuestro
pais. Otro acontecimiento importante de este periodo constituye la planeacion de
la Carretera Interamericana, “destinada a convertirse en el proyecto vial mas
importante del pais, ya que se carecia de una via principal, que hacia que el
transporte fuera bastante lento y costoso y que el acceso a las fronteras resultara
extremadamente dificil’. (Araya, 1982, p. 71)

Factores como la construcciéon de carreteras, el desarrollo del transporte colectivo,
el fomento del turismo y las nuevas oportunidades de comercio y comunicacion
dentro y fuera de nuestro pais, fueron aspectos determinantes para la constitucion
de una Ley de Trafico acorde con el contexto sociopolitico y econémico de la

época.

De esta manera, el 20 de marzo de 1935 se ejecuta la Ley N° 63 “Ley de Trafico”,
misma que constaba de 33 articulos y 5 capitulos. Cabe rescatar que “Reglamento
para el servicio de automoviles en la ciudad de San José€” de 1910, la “Ley de
Trafico” de 1926 y la “Ley de Trafico” de 1935, fueron promulgadas bajo la

presidencia del Lic. Ricardo Jiménez Oreamuno.
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En esta segunda Ley de Trafico se destacan como aspectos novedosos, la
creaciéon de una Agencia de Policia de Trafico con la potestad de aplicar las penas
correspondientes por infracciones a la ley y se crea una Contaduria de Trafico,
que tendria la responsabilidad del registro de vehiculos y llevar la contabilidad de
los impuestos y entradas de los fondos de transito y hacer la distribucion trimestral

de los mismos entre los municipios.

Contiene algunas disposiciones referentes a los accidentes de transito, en su
articulo 20 se prohiben “todas aquellas maniobras que dados el momento y
circunstancias, puedan causar un accidente y conducir un vehiculo
descuidadamente, con desprecio de los derechos o la seguridad de los demas y

ponga en peligro a otras personas”. (Ley de Trafico N°63, 1935, p. 87)

Otras medidas respecto a los accidentes de transito, es la obligatoriedad que tiene
todo habitante de la republica de “denunciar a las autoridades los accidentes
causados por vehiculos, siempre que de ello haya resultado dano en las
personas”. (Ley de Trafico N°63, 1935, p. 87)

Se establece un articulo de Penas y Responsabilidades, que dicta medidas contra
las infracciones a la ley como multas, suspension de la facultad de conducir
vehiculos por un afno y en caso de reincidencia la pena sera alterativa con la de

arresto.

La segunda Ley de Trafico constituye una legislacion que reconoce la
problematica de los accidentes de transito y la necesidad de establecer normativas
dirigidas a la proteccion y seguridad de las personas. No obstante, no define
aquellos casos en los cuales se aplicaria la pena de carcel; y aspectos de
importancia como lesiones adquiridas o fallecimiento de personas a causa de un
accidente de transito y las conductas temerarias, eran penados simplemente con

la suspension de la licencia de conducir.
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Ley de Transito de 1973

De acuerdo con Araya (1982), entre 1950 y 1970 “/a construccion de caminos y
carreteras fue el rasgo dominante en materia de vias de comunicacion’, se
destaca como principal obra la terminaciéon de la Carretera Interamericana, que si
bien respondia a un proyecto estratégico para los Estados Unidos durante la
Segunda Guerra Mundial, su objetivo basico llegd a ser “/a integracion econémica,
dentro del pais y con el resto de Centroamérica, y a partir de 1960 como eje
vertebral del proceso del Mercado Comun Centroamericano” p. 185.

Otro importante proyecto de infraestructura y comunicaciones fue el “Plan Vial”,
que constituyo “un programa de construccion, mejoramiento y mantenimiento de
todo el sistema de carreteras, con base en un orden de prioridades nacionales”. La
primera etapa de este proyecto se desarrolla en el periodo 1960-1967 financiada
con recursos del Banco Mundial y la segunda etapa comprende de 1967-1971
dedicada al mejoramiento y construcciéon de 500 kilometros de caminos, con
financiamiento del BID. (Araya, 1982, p. 187)

Este Plan Vial desarrollé obras de infraestructura en las provincias de Limoén
(Turrialba, Siquirres y Limon), Puntarenas (Puriscal, Parrita y Quepos),
Guanacaste (Liberia y Nicoya), Alajuela (San Josecito y Atenas), San José
(Goicoechea, Desamparados y Acosta) y en el Area Metropolitana de San José
(Sabana, Pavas, Y Griega y San Antonio de Desamparados).

La terminacion de la Carretera Interamericana y construccion y mejora de la red
de carreteras en todo el pais, favoreci6 la movilizacion de mercancias e
incorporacion de diversas zonas en el mercado de ganado, café, maiz, frijoles y
tabaco producidos en el Valle del General y facilit6é movimientos migratorios

provenientes de Puriscal, Tarrazu y Dota.

Se intensifica el comercio dentro y fuera de nuestras fronteras, asi como el

crecimiento del numero de automoviles, con predominio del vehiculo de trabajo. La
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flota vehicular aumenté de forma significativa, por ejemplo en el ano 1957
ingresaron a nuestro pais 2416 nuevos vehiculos, una década después este
numero aumentaria a 6453 nuevos vehiculos, con una flota de 50.804 vehiculos y
un aumento considerable en la cantidad de accidentes de transito.

Entre 1950 y 1880 el transporte automotor se convirtié en el principal medio de
transporte de personas y mercancias “fomentado por el desarrollo urbano, los
bajos precios del petroleo hasta 1973 y el declive del transporte de cabotaje, el
ferrocarril, el tranvia y los carretones y carretillas de mano”. (D’Alolio, 2008, p. 26)

Todos estos factores sociales, politicos y econdmicos, motivaron en el Club
Rotario el estudio del problema de la cantidad de accidentes de transito, y remiten
a la Asamblea Legislativa un proyecto que se constituye en la tercera legislacion
de transito “Ley de Transito” N° 5322 del 27 de agosto de 1973.

Entre algunos aspectos innovadores de esta tercera Ley de Transito destacan que
la licencia del conductor indicaria la clase o clases de vehiculos para lo que es
valido y tendria una vigencia de dos afos. En caso de accidentes de transito, las
autoridades correspondientes debian efectuar el “Parte Oficial’, con informacion
sobre el accidente, estado de los vehiculos, posiciones de dichos vehiculos,
nombres de las personas implicadas, entre otros. Con esta ley se establece la
necesidad de llevar un registro de los accidentes de transito e infracciones, siendo

el inicio de la formaciéon de estadisticas en esta materia.

Se crea por primera vez un “Seguro Obligatorio de responsabilidad civil de
vehiculos automotores”, que cubriria la responsabilidad civil proveniente de la
lesibn o muerte de una persona en un accidente de transito. Este Seguro
Obligatorio estaria a cargo del INS, quien clasificaria los tipos de riesgo, entregaria
las indemnizaciones correspondientes por accidentes viales e informaria a la
Direccion General de Transito el no pago de la prima o cualquier otra

circunstancia, para que proceda al retiro del vehiculo de la circulacion.
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Finalmente, un aspecto relevante de esta ley es el establecimiento de "Multas
Fijas” por infracciones a la normativa de transito, las cuales se cancelaban

directamente en el Sistema Bancario Nacional sin necesidad de ir a juicio.

Ley de Transito de 1976

Pese a que la Ley de Transito de 1973 establecia un sistema de multas fijas, el
mismo no opero debido a que “los bancos del Estado debian efectuar ese cobro,
pero no se les obligaba a hacerlo y éstos no tenian interés porque no recibian

ninguna comision por ese servicio”. (COSEVI, 1996, p. 2)

Por ello, se vari6 la ley mediante una serie de reformas aprobadas segun Ley de
Transito N° 5930 del ano 1976, en el cual como su principal aporte establece en
su articulo 118:

“Las multas que se impongan en virtud de lo dispuesto en esta
ley, seran destinados a la formacién de un fondo que sera
utilizado para la financiacion de un programa de prevencion de
accidentes de la circulacion, dentro del cual se incluye, de
modo preferente, la adquisicion de equipos y materiales para la
Direccion General de Transito que seran empleados conforme
lo senale ese programa. Las autoridades judiciales y las
oficinas bancarias, en su caso, deberan girar mensualmente al
Instituto Nacional de Seguros el producto de esas multas, el
que lo destinara a los fines aqui indicados”. (Ley de Transito
N°5930, 1976, p. 672)

Para el ano 1978, el Poder Ejecutivo integra una “Comision Nacional de
Seguridad Vial” adscrita al Ministerio de Obras Publicas y Transportes, integrada
por el Presidente Ejecutivo del INS, el Ministro de Obras Publicas y Transportes y
el Director de la Inspeccion de Transito, con la finalidad que estableciera los
procedimientos de uso y giro de los fondos acumulados por las infracciones a la
Ley de Transito. Sin embargo, esta comision queda sin efecto debido a las pocas

funciones que se le asignaban y la escasa inversion de los fondos.
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Mediante Ley N° 6324 “Ley de Administracion Vial®, del 25 de mayo de 1979, se
crea el Consejo de Seguridad Vial como dependencia del MOPT, quien tendria la
responsabilidad de “administrar el Fondo de Seguridad Vial y asignar las sumas
necesarias para los programas y proyectos de seguridad vial'. Asi como
“identificar problemas de seguridad vial y hacer las recomendaciones pertinentes,
aprobar orientaciones, y proyectos de promocion de la seguridad vial y resolver
cualquier otro asunto que le someta el Ministerio de Obras Publicas y
Transportes”. (Ley de Administracion Vial N°6324, 1979, p. 1278)

En el periodo de los afos setenta adquiere un mayor interés por parte de las
autoridades, el tema de la seguridad vial y la necesidad de desarrollar programas
y proyectos de promocion vial y prevencion de accidentes de transito, contandose
con un ente especializado en esta materia como el COSEVI y el Fondo de
Seguridad Vial que permitiera el financiamiento de las acciones en este ambito.

Ademas, se dan pasos importantes en materia de educacion vial segun se
estipula en el articulo 97 de la Ley que dicta:

“La Direccion General de Transito hara publicaciones o enviara
instructores a las instituciones de educacion, oficiales y
privadas, para informar al profesorado y alumnos sobre las
reglas generales de trafico, instruyendo a los estudiantes sobre
la obligatoriedad de observar las reglas de transito; debera
hacer énfasis en la peligrosidad de jugar en las vias publicas,
salir atropelladamente de las escuelas o colegios y colgarse de
la parte posterior de los vehiculos. Se insistira en la explicacién
de todas las reglas y disposiciones del transito, para evitar
accidentes”. (Ley de Transito N°5930, 1976, p. 667)

Asi mismo, se cuenta con mecanismos novedosos como las multas fijas,
establecimiento de tipos de licencia de conducir con sus debidos requisitos y el
seguro obligatorio de vehiculos. La Ley de Transito trasciende al involucrar otras
instituciones en materia de seguridad vial como el INS y el INA, esta ultima
institucion seria la encargada de impartir un curso basico de “Seguridad Vial y
aspectos mecanicos elementales”, como requisito para obtener la licencia de

conducir junto con la aprobacién del examen practico de conduccion.





