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¢ Qué auditamos?

Resumen Ejecutivo

La eficiencia y eficacia de las acciones implementadas por la Administracién Vial: Consejo de Seguridad
Vial (COSEVI) y otros actores del Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT), con el propdsito
de reducir la siniestralidad vial, en los casos de lesiones 0 muertes de personas en carretera producto
de un accidente de transito, y promover mejoras que incrementen el valor publico, lo anterior entre el

periodo 01/01/2025 al 31/03/2026.

¢Por qué es importante?

Costa Rica se encuentra entre los 6 paises de
Iberoamérica con mayores tasas de fallecidos en carretera,
llegando a 16 por cada 100.000 habitantes. En la
actualidad, los siniestros viales constituyen uno de los
mayores desafios de salud publica, debido a que causan
millones de muertes y es la principal causa de mortalidad
de los jovenes. Ademas, el Plan Nacional de Desarrollo e
Inversién Publica 2023 - 2026 y el Plan Nacional de
Transportes han identificado a la seguridad vial como un
aspecto critico que debe de ser abordado desde diferentes
ambitos, por medio de una visién pais. En este contexto,
resulta de vital importancia que las intervenciones, los
programas Yy el uso de los recursos publicos ejecutados por
el COSEVI y las direcciones del MOPT generen un impacto
real y cuantificable en la disminucion de la siniestralidad,
garantizando la salvaguarda de la vida humana vy
maximizando el valor publico para la sociedad.

. Qué concluimos?

Las acciones implementadas por el Consejo de Seguridad
Vial (COSEVI) y las direcciones del Ministerio de Obras
Publicas y Transportes (MOPT) no garantizan ser
eficaces ni eficientes para reducir la siniestralidad vial
ni promover mejoras que incrementen el valor publico.
Lo anterior se sustenta en la baja cobertura y priorizacion
de las intervenciones en materia de Seguridad Vial, que
permitan un enfoque en las zonas y horarios de mayor
siniestralidad, sumado al desconocimiento en la efectividad
del uso de los recursos tanto de las intervenciones en
sefialamiento y demarcacion como de las campafas
masivas sobre Seguridad Vial.

Auditoria en Datos

Resultados

Baja cobertura de las intervenciones de seguridad wial
en las zonas de mayor siniestralidad del pais: La
demarcacion de carreteras, despliegues policiales y giras
para el otorgamiento de licencias, no cubren ni priorizan las
Zonas geograficas con mayor siniestralidad. Lo sefalado
impide lograr resultados efectivos, priorizados e integrales
que permitan la reduccion sostenida de la siniestralidad vial.

Desconocimiento de la efectividad de las
intervenciones en el sefialamiento y demarcacion wvial
para reducir la siniestralidad: ElI sefalamiento vy
demarcacion de cameteras no cuenta con oS InsSumos
estadisticos y operativos necesarios, para orientar los
recursos hacia resultades que permitan la medicidn de su
efectividad.

Deterioro de la capacidad de atencidén y cobertura de
los siniestros viales: El tlempo promedio para la
asignacion de un oficial de transito se friplicd a nivel
nacional durante los ditimos tres afios, se redujo la cantidad
de policias de transito y la cobertura en carretera no priorniza
los horarios con mas siniestros; situacion gque genera un
accionar reactivo y carente de estrategia por parte de la
Policia de Transito.

Los Pregramas Preventivos y Campafias de
Comunicacion no tienen identificada su contribucion a
la reduccidén de la siniestralidad vial: Estas acciones no
tienen un enfogue de resultados, por lo gque se desconoce
la efectividad en el uso de los recursos asignados.
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¢ Qué considera la
seguridad vial y cudles buenas
practicas se vinculan?

La seguridad vial constituye un pilar fundamental
para la salud publica y el desarrollo
socioecondmico del pais. En concordancia con
los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS),
especificamente la meta 3.6 que busca reducir a
la mitad el numero de muertes y lesiones por
accidentes de transito. La siniestralidad debe
abordarse como un problema prevenible, para
ello, existen buenas practicas internacionales
como la "Vision Cero” y la Norma ISO 39001,
los cuales establecen que la pérdida de vidas en
el sistema de transito es inaceptable y exigen que
los diferentes elementos de la seguridad vial
prevengan muertes y lesiones graves, atenuando
el error humano. El abordaje de esta problematica
demanda atender la "Trilogia de la Seguridad
Vial", compuesta por la infraestructura vial
(carreteras), el parque automotor (vehiculos) y el
factor humano (personas).

. Qué es la siniestralidad vial?

De acuerdo con el Articulo 2 inciso 1 de la Ley de
Transito por Vias Publicas Terrestres y Seguridad
Vial (Ley N.° 9078) el "accidente de transito" es la
accion culposa cometida por conductores,
pasajeros o peatones, donde se involucra al
menos un vehiculo y se producen muertes,
lesiones o dafos en los bienes a
consecuencia de una infraccién de la ley. De
dicho concepto se deriva la siniestralidad, la
cual considera Unicamente' los eventos con
victimas, es decir que tienen como

Contexto

MOPT ejerce la rectoria del sector y constituye la
autoridad oficial con competencia para regular,
controlar y vigilar el transito y el transporte por los
caminos publicos. Para ejecutar este mandato, la
Ley de Administracion Vial N.° 6324 y la Ley de
Transito N.° 9078, estructuran juridicamente la
denominada Administracién Vial, y de acuerdo
con el articulo 3 de la Ley N.° 6324, este sistema
se integra por el Consejo de Seguridad Vial
(COSEVI) —que ejerce como  6rgano
administrador y gestor del Fondo de Seguridad
Vial— y por tres direcciones ejecutoras adscritas
al MOPT:

e Direccion General de Ingenieria de
Transito (DGIT): Actua como rector
técnico en el disefo, sefAalizacion vy
semaforizacion de la infraestructura.

e Direccion General de la Policia de
Transito (DGPT): Responsable tactica del
control, vigilancia y aplicacién del régimen
sancionatorio en carretera.

e Direccion General de Educacion Vial
(DGEV): Encargada de la prevencion
educativa y responsable del Sistema
Nacional de Acreditacion de Conductores.

llustracion 1.
Principales actores en materia de la seguridad vial
en el marco de esta auditoria

v <! :...-:.

v Tnareporte

COSEVI

Coloro de

consecuencias lesiones o muertes de personas ; %
en carretera, para cuantificar el impacto de los Ll
accidentes de transito (siniestro).

inhoerruchea . H."‘!.I-ﬂm
\"ias Segurms) ! LRl

:Como se administra la seguridad
vial en el pais?
De conformidad con el articulo 2, inciso a) y el

articulo 4 de la Ley de Creacion del Ministerio de
Obras Publicas y Transportes (Ley N.° 4786), el

Fuente: Elaboraciéon CGR |

Otros actores como el Consejo Nacional de
Vialidad (CONAVI) y las Municipalidades que
tienen labores vinculadas a la seguridad vial, no se
consideran para la presente auditoria.

' El COSEVI indico que los datos disponibles sobre dafios materiales
son provisionales, por cuanto se tienen recursos limitados para
realizar el mismo tratamiento en cuanto a calidad y control.
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Conclusion CGR

Las acciones implementadas por el Consejo de Seguridad
Vial (COSEVI) y las direcciones del Ministerio de Obras
Publicas y Transportes (MOPT) no garantizan ser eficaces
ni eficientes para reducir la siniestralidad vial ni promover
mejoras que incrementen el valor publico. Esto por cuanto
existe una baja cobertura de las intervenciones en zonas
geograficas criticas, de manera que no se traducen estas en la
reduccion de siniestros (lesiones graves y muertes), lo que no
garantiza una disminucion de la exposicion al riesgo de los
usuarios de la via y la salvaguarda de la vida humana.

Lo dicho anteriormente se evidencia en que solo el 29,50% del
sefalamiento y el 28,51% de los kildbmetros demarcados por la
Direccion General de Ingenieria de Transito se dirigieron a
cantones de alta siniestralidad. Ademas, el 93% de giras de
acreditacion para el otorgamiento de licencias de conducir
efectuadas por la Direcciéon General de Educacion Vial no se
focalizaron en los cantones prioritarios segun esta problematica.

Asimismo, se identifico que se desconoce la efectividad de las
intervenciones estatales en materia de sefialamiento vy
demarcacion para la reduccidon de los siniestros, pues no se
cuenta con los insumos estadisticos y operativos necesarios
para demostrar el logro en la disminucion de las fatalidades.

Por otro lado, se determind un deterioro en la capacidad y
cobertura en la atencién de siniestros viales por parte de la
Policia de Transito. En donde el tiempo de despacho promedio
nacional ante siniestros ingresados por el 9-1-1 se triplico,
pasando de 9 minutos (en el afio 2023) a mas de 30 minutos al
cierre del periodo evaluado (marzo 2026); asimismo, a esto se
le suma una disminucion de los oficiales de transito y que el
65% de la presencia policial en carretera se centra en jornadas
diurnas, dejando desprovistos los horarios nocturnos donde
ocurre la mayor letalidad. Lo anterior en razén de una menor
capacidad operativa asociada, dado que alrededor del 50% de
la flotilla de motocicletas se encuentra fuera de servicio.

Finalmente, los recursos destinados por el COSEVI a
programas preventivos y campafias de comunicacion masiva
han alcanzado un gasto superior a los ¢919 millones en 2023 y
2024, no garantizan su contribucion cuantificable y sostenida en
la reduccion de la siniestralidad en sus respectivos grupos meta.
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Baja cobertura de las intervenciones de seguridad vial
en las zonas de mayor siniestralidad del pais

Qué encontramos?

Se determind que las acciones preventivas y reactivas ejecutadas por el COSEVI, Direccién
General de Ingenieria de Transito (DGIT), Direccién General de la Policia de Transito (DGPT),
Direccion General de Educaciéon Vial (DGEV), han presentado una baja cobertura en las
zonas con mayor siniestralidad del pais. El despliegue de las intervenciones estatales se
realiza sin estrategia, omitiendo dirigir los recursos prioritariamente hacia los cantones de mayor
riesgo de siniestralidad para salvaguardar la vida de los usuarios; enfocandose principalmente en
cuantificar "productos fisicos" (kildbmetros demarcados, cantidad de operativos, volumen
de pruebas) y no en una visién integral de su efectividad.

En materia de las intervenciones sobre sefialamiento, y demarcacion, a cargo de la DGIT, se
constatd que de acuerdo a la cobertura anual de los cantones? de mayor siniestralidad, solo el
29,50% del sefalamiento vertical®, el 28,51% de kilometros y el 44,74% de metros
cuadrados de carreteras y calles demarcadas por la DGIT se dirigié a estas zonas; esto a
pesar de que, desde el punto de vista de la siniestralidad. la mayor concentracion de esfuerzos
debe realizarse en las zonas mas criticas.

llustracion 2.
Zonas de Alta Siniestralidad 2023 al 2024

Liberia &
10 san Carlos 5 - Pococi

Santa Cruz 9 Alajuela e
Nlcﬂl"u ......... 9 0 o B

San José
Puntarenas Siquirres

Zonas de Alta Sinlestralidad

Los cantones marcados en el mapa (mas el cantén de

'f.-'lr'::-';-'. v 13 Matina, en dicho
ded B0 de los

camabera & nival nacional durante e

niestros an

alne £
pariodo 2023 al 2024, consoliddndose como los

princgales "cantones de conceniracion® del pais
Fuente: Elaboracion CGR, 2026 con base en datos suministrados por el COSEVI periodo 2023 y 2024 |

En cuanto al Control y Vigilancia, a cargo de la DGPT, la Administracion establecié la
ejecucion de 1.167 controles policiales enfocados en factores de riesgo criticos: velocidad,
alcohol, uso de casco, cinturén y sillas infantiles como parte de sus metas institucionales, sin
embargo, no se prioriza que dicho despliegue se ejecute en las zonas con mayor
siniestralidad a nivel nacional.

2 Se cita

la unidad geografica de cantdn debido a que este fue el nivel de detalle mas preciso y homologo brindado por la DGIT sobre las

intervenciones realizadas, las cuales consideran tanto rutas nacionales como locales.

3 Sefialamiento vertical: dispositivo de transito que se adhiere al suelo forma vertical para informar, regular o prevenir a los usuarios, por
ejemplo sefal de ALTO, Velocidad permitida en la zona, curvas. Sefialamiento horizontal: marca de pintura de color amarillo o blanco que se
graba sobre la superficie de rodamiento para regular la circulacion de los vehiculos. Por ejemplo CEDA, flechas de direccién, pasos
peatonales.
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Baja cobertura de las intervenciones de seguridad vial
en las zonas de mayor siniestralidad del pais
1.4. Respecto a la , a cargo de la DGEV, si bien existe un esfuerzo

institucional por acercar el servicio publico a las comunidades alejadas, considerando que varios
de los cantones de mayor siniestralidad cuentan con sedes regionales, se determind que la
planificaciéon de las giras de acreditaciéon (otorgamiento de licencias de conducir) no se focaliza
estratégicamente utilizando estadisticas de siniestralidad vial como criterio de priorizacion.
Segun el porcentaje de acreditaciones por zona geografica, mas del 93% de las giras se
dirigieron a zonas que no representaban la mayor criticidad de la problematica nacional,
logrando visitar unicamente un cantén prioritario de los trece con mayor siniestralidad durante el
2024.

:Por qué se presenta este resultado?

1.5. Las debilidades sefialadas anteriormente recaen en la necesidad de fortalecer la vision
estratégica e integral que priorice la cobertura de las intervenciones de seguridad vial para la
reduccion de la siniestralidad en las zonas geograficas de mayor criticidad, involucrando a todos
los actores del sistema; asi como la falta de una planificacion tactica de mediano plazo y
operativa de corto plazo que establezca las metas para la consecucion de dicho propdsito,
considerando ademas los mecanismos de articulacibn y coordinacion interinstitucional
necesarios. Todo lo anterior se ve agravado ante la carencia de acciones concretas para el logro
de objetivos comunes, de manera que se definan la coordinacion, interaccion, trazabilidad de la
informacion y roles de cada uno de los actores en materia de seguridad vial, de acuerdo con sus
funciones especificas.

:Como se espera que funcione segun la normativa?

1.6. El Estado costarricense, derivado de su mandato constitucional de proteger la vida y la salud
publica®, a través de las funciones asignadas al MOPT vy la rectoria sectorial del ministro®, debe
establecer y priorizar la atenciéon de las zonas de mayor criticidad de manera que permita
garantizar una circulacion segura, ordenada vy fluida en carretera de todos sus usuarios, con
fundamento en instrumentos estratégicos que contengan metas enfocadas en el logro de
resultados eficaces sobre el desempefic® de las acciones realizadas; que se operativice
mediante un abordaje integral en la provision de infraestructura vial, control en carretera y una
educacion formativa y preventiva a los usuarios’.

¢ Qué pasa si no se corrige?

1.7. De mantenerse estas debilidades, no se garantiza que las acciones estatales permitan la
cobertura eficaz de las principales zonas criticas con el fin de lograr un resultado efectivo en la
reduccion sostenida de la siniestralidad vial. Al respecto, la ausencia de una direccién politica y
estratégica, sumada a la carencia de mecanismos que faciliten la articulacién entre los distintos
actores, provocan que las intervenciones de cobertura para la reduccion de la siniestralidad,
funcionen sin una visién priorizada e integral.

4 Constitucion Politica de la Republica de Costa Rica, articulos 50 y 140.

5 Ley de Creacion del MOPT (Ley N.° 4786), articulo 2, inciso a), y articulo 4; y Ley de Administracion Vial (Ley N.° 6324), articulos 1,2y 3
% Ley de la Administracion Financiera de la Republica y Presupuestos Publicos (Ley N.° 8131), articulo 4.

" Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres y Seguridad Vial (Ley N.° 9078), articulos 1y 3
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

Resultado 2

Desconocimiento de la efectividad de las intervenciones
en el senalamiento y demarcacién vial para reducir la siniestralidad

¢ Qué encontramos?

De acuerdo con el analisis realizado, se determind que la Administracion desconoce la
efectividad de las intervenciones en senalamiento y demarcacion vial ejecutadas por la
Direccion General de Ingenieria de Transito (DGIT) para reducir la siniestralidad. Al respecto, se
evidencié que para realizar dichas intervenciones, no se cuentan con los insumos (informacion,
datos, métricas, entre otros) necesarios para orientar los recursos hacia los resultados que
logren un efecto en la siniestralidad vial. Lo anterior a diferencia del sistema de semaforos, el cual
mantiene registros georreferenciados, costos unitarios y tiempos de respuesta.

Asimismo, se evidenciaron debilidades en la gestion de la informacion estadistica y operativa por
parte del COSEVI, lo que obliga a todas las partes involucradas a planificar y priorizar las
inversiones viales sin datos oportunos. Especificamente se identificé que en los afios 2025 y 2026
se presenta un rezago y fragmentacion temporal de la informacién de la siniestralidad vial,
ya que no se tiene la contabilizacién exacta® de accidentes con heridos graves o muertos: dato
esencial para determinar las zonas criticas y focalizar estrategias para atender tal problematica.

En ese mismo sentido, el proceso de publicacion de anuarios de accidentabilidad por parte del
COSEVI se demora alrededor de 10 meses tras culminar cada periodo, con lo cual se generan
datos inoportunos que impiden la determinacion de acciones concretas como resultado del
analisis de los datos. Por ello, solo se dispone de estadisticas oficiales hasta el ano 2024; los
datos posteriores son preliminares, pues no se cuenta con una version oficial. En consecuencia, a
partir del afio 2025, la base de datos carece temporalmente de la variable espacial "Kilometro"
para ubicar los siniestros y las georreferencias no utilizan la modalidad CRTMO05 (obligatoria a
nivel nacional), dado a que las mismas se encuentran en proceso de validacion.

:Por qué se presenta este resultado?

Este resultado se debe a que la DGIT mantiene registros que no son uniformes y no permiten un
direccionamiento oportuno de las intervenciones para atender la siniestralidad, aspecto que ha
sido confirmado por la Administracion; muestra de ello es que apenas un 20,26% de las obras de
demarcacion horizontal guardan georreferenciacion, asi como también se dispone de registros
dispersos sobre la ubicacién de las intervenciones (ya sea por canton y/o distrito). Por su parte, el
sefialamiento vertical se registra unicamente a nivel de canton, lo que imposibilita el cruce
geoespacial exacto de las obras contra los puntos de siniestralidad. Aunado a esto, la DGIT
carece de controles equivalentes (como bitacoras) para dar trazabilidad a la reposicion de sefales
viales dafiadas, vandalizadas o ausentes. Finalmente, los montos de los costos que administra
dicha dependencia aglomeran diferentes obras en un solo proyecto, sin considerar rubros
operativos (salarios y horas extra), situacion que dificulta la asignacion eficiente de recursos
fundamentada en gastos reales.

Asimismo, estas debilidades obedecen a la ausencia de mecanismos y estandares
interinstitucionales que permitan un manejo oportuno, completo y actualizado de la informacién

8 EI COSEVI indico que algunos tipos de lesion son una valoracion realizada por el o la oficial de transito, sin criterio médico, la precision y
exactitud esta ligada al alcance de la fuente que es Administrativa, la misma no incluye lo ocurrido posterior al evento.
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2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

Resultado 2

Desconocimiento de la efectividad de las intervenciones
en el senalamiento y demarcacién vial para reducir la siniestralidad

estadistica, operando aisladamente y sin una adecuada coordinacién e interaccion para compartir
datos entre las dependencias, situacion que se complementa con una carencia de vision sistémica
para basar integradamente la toma de decisiones.

Aunado a esto, existe un deficiente tratamiento de la informacién primaria entre dependencias,
registrando bases de datos sin la exactitud necesaria para relacionar y analizar estos datos
oportunamente entre las estadisticas de siniestralidad que maneja el COSEVI y la operacién de la
DGIT en cuanto a la semaforizacion, demarcacion y sefializaciéon vial, generando obstaculos
sistémicos para la trazabilidad de la informacion. Dichas condiciones ademas se originan en la
carencia de un sistema o metodologia de costeo estandarizada para la gestion de las variables
operativas de las intervenciones.

:Como se espera que funcione segun la normativa?

La Administracion Vial debe basar su gestién en los principios rectores de eficiencia y eficacia®,
garantizando que los recursos publicos invertidos en infraestructura se fundamenten en los
insumos pertinentes conforme a las necesidades publicas. En ese sentido, se deben identificar los
problemas de seguridad vial, formular estrategias apoyadas en datos y contar con mediciones que
permitan identificar desviaciones de los resultados esperados en las intervenciones en la
materia'®, dentro de condiciones de coordinacion y articulacion interinstitucional que involucre a
cada uno de los actores™. Asimismo la Norma ISO 39001 sefiala que es necesario el uso de
informacioén oportuna para la gestion proactiva de riesgos y asi comprobar la efectividad en la
prevencion de fatalidades.

. Qué pasa si no se corrige?

Este desconocimiento sistematico de la efectividad genera una materializacion del riesgo de
pérdida de valor publico. El procesamiento inoportuno y desarticulado de los datos impide el
calculo de indicadores para lograr una mejor orientacién de las acciones relacionadas con la
demarcacion y sefalizacion. Asimismo, la ausencia de datos precisos sobre el gasto real no
permite medir la tasa de costo-efectividad de tales inversiones, en relacion al costo financiero por
siniestro evitado luego de la intervencion realizada. Del mismo modo, al disponer Unicamente de
registros consolidados del gasto en materiales, sin desglose por tipo de intervencion, no es posible
para la Administracion hacer uso de manera exacta del costo unitario correspondiente a los
insumos empleados en cada intervencion, con lo cual se dificulta disponer de informacion para la
asignacion efectiva de los recursos publicos.

Ademas, continuaria sin poderse determinar los tiempos promedio de respuesta de la
Administracion en la colocacion de sefiales o ante demarcacion ausente, vandalizada o danada,
dada la carencia de un registro adecuado. Igualmente sin poder determinar con certeza la medida
en que los fondos ejecutados en demarcacién y sefialamiento vial contribuyen de manera efectiva
a garantizar una movilidad segura, evitar dafos a bienes e infraestructura, y a salvaguardar vidas.

® Ley de la Administracion Financiera de la Republica y Presupuestos Publicos (Ley N.° 8131) Articulos 5 inciso b).
0 ey de Administracion Vial (Ley N.° 6324). Articulo 9.
" Ley General de la Administracion Publica (Ley N.° 6227). Articulo 4.
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3.1.

Deterioro de la capacidad de atencién y cobertura
de los siniestros viales

. Qué encontramos?

De acuerdo con el analisis realizado, se evidencié un deterioro progresivo en la capacidad de
atencion y cobertura de la Direccion General de la Policia de Transito (DGPT) de los
siniestros viales. Al evaluar el tiempo transcurrido desde que ingresa la llamada o reporte del
siniestro a la plataforma de la Central de Comunicaciones'? hasta la asignacion del oficial de
transito’, se determind que el tiempo promedio nacional se triplicd, pasando de 9 minutos y 46
segundos en promedio a 31 minutos y 53 segundos' en promedio durante los ultimos 4
afos analizados; no obstante, existen zonas con valores atipicos como la region Chorotega y
Metropolitana, en las cuales se tienen tiempos de 1 hora aproximadamente.

llustracion 3.
Comportamiento de la Duracion de Despacho Promedio por parte de la Policia de Transito

Desagregacion por Grupos de
Tendencia Anual de Tiempos de iy, Despacho de Tiempos de Despacho
Despacho Promedio i~ T

0:31:53 Chorotega 1:09:46
0:20:57 Gran Metropolitana [san Jesé) 0:50:5%
e Gran Metropolitana A (cartags) 0:39:37
01228 . Gran Metropolitana B (Heredia y Aljels) 0:27:09
65' 3 ! Huetar Morte 0:25:28
0.09:46 ! : : Pacifice Central — Huetar Norfe 0:17:53
CE’) ; : ' Afiantica 0:14:44
: Brunca 01214
®
Ao 2023 2024 2025 2024 ..
{ Aumento 3x en tiempos de respuesta o o

Nota: Tiempo promedio en formato hora:minuto:segundo
Fuente: Elaboracion CGR, 2026; con base en los registros de atenciéon a emergencias de la Policia de Transito del 9-1-1, e
informacién de los Grupos de despacho dados por la Unidad Central de Comunicaciones de la DGPT.

3.2. Aunado a esto, se determiné que el despliegue del recurso policial presenta una focalizaciéon que

no prioriza la vigilancia sobre los horarios de mayor siniestralidad; al respecto la DGPT mantiene
un esquema operativo que concentra el 64,97% de su actividad durante la jornada diurna (de
06:00 a 18:00 horas), y consecuentemente, el 73,18% de las boletas de citacién por infracciones
a la Ley de Transito se confeccionan durante dicho horario. Si bien esta distribucién de recursos
responde a la necesidad operativa de atender el mayor volumen de transito vehicular que circula
en ese horario diurno, genera como resultado una menor cobertura en los horarios nocturnos,
franja en la cual se registra la mayor siniestralidad en carretera.

2 El medio utilizado para recibir reportes de siniestros viales es el 9-1-1, de ahi se trasladan a la Central de Comunicaciones de la DGPT.

3 Para los incidentes ocurridos dentro de la jurisdiccion de San José, la hora de despacho corresponde al momento en que el recurso es
asignado para atender la emergencia.

4 Al 31 de marzo del 2026.
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Deterioro de la capacidad de atencién y cobertura
de los siniestros viales
3.3. Asimismo, esta baja cobertura en horarios de alta siniestralidad se ve agravada por una reduccién

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

en la cantidad de policias de transito, pasando de casi 1.000 a 708 oficiales de transito en la
actualidad; y una deficiente distribucion del recurso policial en carretera, ya que al dividir la
cantidad actual de 708 policias entre las 29 delegaciones y los diversos turnos requeridos para
operar 24/7, el pais cuenta con un maximo de 70 a 80 oficiales en servicio por cada turno a nivel
nacional (incluyendo labores administrativas); y en la practica, esto provoca que algunas
delegaciones operen con apenas de 1 a 4 oficiales por turno.

:Por qué se presenta este resultado?

El aumento en los tiempos de respuesta y la menor cobertura de horarios de mayor siniestralidad
se debe, entre otras cosas, a una disminucién progresiva y material en la disponibilidad de la flota
vehicular de la DGPT, lo que ha limitado su capacidad operativa en carretera. En especifico, se
identificé que alrededor del 50% de las motocicletas institucionales (las cuales representan el
41% de la flota vehicular total) se encuentran inoperantes. También se identificé una reduccién
en la flota activa global: las unidades en operacion entre patrullas, motocicletas y gruas
disminuyeron de manera sostenida, pasando de 518 unidades utiles en 2023 a 386 a marzo
de 2026. Aunado a lo anterior, se suman problemas de gestion para la adquisicion de repuestos,
servicios, mantenimientos preventivos y correctivos, los cuales no se realizan con la suficiente
planificacion para prevenir la disponibilidad razonable del uso de los vehiculos.

La disminucién en la cantidad de policias de transito ha obedecido a deficiencias en los procesos
institucionales para el reclutamiento. Esta carencia de planificacién estructural provocé que 132
plazas ociosas debieran ser devueltas al Ministerio de Hacienda en el periodo 2020-2022,
mermando la capacidad instalada de este cuerpo policial; déficit que la Administracion no ha
logrado revertir para el periodo 2025.

Finalmente, las debilidades sefialadas se incrementan por una débil comunicacién y articulacion
interinstitucional entre el COSEVI, en su rol de financiador, y la DGPT, como érgano ejecutor; asi
como, la normativa interna se encuentra desactualizada a las necesidades actuales y recortes
presupuestarios que retrasan la disponibilidad que se requiere para una mejor cobertura.

. Como se espera que funcione segin la normativa?

La Administraciéon debe garantizar un servicio de respuesta rapido, eficiente y coordinado ante el
reporte de siniestros viales a través de los sistemas de emergencias'®, como pilar operativo
fundamental para proteger la vida humana. Operacionalmente, la policia de transito debe asegurar
tiempos de respuesta expeditos y en apego a las buenas practicas internacionales, las cuales
establecen un lapso maximo de 60 minutos para la atencion critica de victimas y asegurar la
escena del incidente.

5 Ley de Creacion del Sistema de Emergencias 9-1-1 (Ley N.° 7566). Articulos 1y 2.
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de los siniestros viales
3.8. Para lograr esta efectividad, el Estado esta obligado a focalizar su vigilancia tactica de acuerdo

3.9.

3.10.

3.11.

con las franjas horarias y zonas de mayor siniestralidad'®, asi como a mantener una disponibilidad
optima de su flota vehicular para asegurar la continuidad del servicio'’. El acatamiento de estas
estrategias operacionales es ineludible para garantizar que los recursos publicos invertidos en el
control vial cumplan con los principios de eficiencia, eficacia y evaluacion de resultados
estipulados en la gestion financiera del Estado’@.

¢ Qué pasa si no se corrige?

De mantenerse estas ineficiencias, se generan riesgos sobre la capacidad de la DGPT en la
atencién de su mandato de control y vigilancia en carretera, comprometiendo la misiéon de la
Direccion, asi como los tiempos de respuesta y cobertura en los horarios de mas siniestros,
debilitando la gestidon publica y erosionando la confianza ciudadana.

Asimismo, la falta de renovacién oportuna de flota vehicular y la reducida cobertura policial en los
horarios nocturnos, limitan ejercer una Optima vigilancia en carretera. Ademas, la DGPT
continuaria operando de manera reactiva y no preventiva, priorizando la atencion de la
congestioén vial, y sin contar con una estrategia unificada con indicadores de desempefio y metas
conjuntas que prioricen la reduccidn de los tiempos de atencién y garanticen la cobertura policial
en las franjas horarias mas criticas.

Por otro lado, la efectividad sancionatoria y disuasoria que el oficial de transito promueve
mediante la confeccién de las boletas de citacién por infracciones a la Ley de Transito, se ve
erosionada ante la existencia de 879.280 multas pendientes de pago (£63.349 millones), lo que
genera un efecto directo en los ingresos institucionales.

'6 ey de Transito por Vias Publicas Terrestres y Seguridad Vial (Ley N.° 9078). Articulo 214.
" Ley General de la Administracion Publica (Ley N.° 6227). Articulo 4.
'8 | ey de la Administracion Financiera de la Republica y Presupuestos Publicos (Ley N.° 8131). Articulo 5, inciso b).
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identificada su contribucidn a la reduccion de la siniestralidad vial

. Qué encontramos?

4.1. Se identifico que la gestion de inversiones realizadas por el COSEVI en campafias de
comunicacion masiva (ej. "El Chasis sos vos", "Brigada Vial") y programas preventivos, no permite
evidenciar una contribucién efectiva y sostenida en la reduccioén de la siniestralidad vial de los
grupos o poblaciones a los que se dirigen dichas intervenciones.

Programas Preventivos: Durante los periodos 2024 y 2025, la Administracion ejecuté €28
millones en programas como "Centros Educativos"'® y "Empresas Seguras". Sin embargo, al
aplicar el indicador de costo-efectividad, la cantidad de siniestros a nivel nacional no evidencié
una disminucion; por el contrario, los siniestros aumentaron de 2.349 (en 2024) a 2.629 (en
2025). En consecuencia, para 2025 no se logréo demostrar que los recursos invertidos se
tradujera en una mejora cuantificable del resultado esperado en materia de siniestralidad.
Campanas Masivas: Si bien para los afios 2023 a 2024, se ejecutaron alrededor de #919
millones en campafias de comunicacion masivas, se constatd que desde el afio 2025 hasta
al 31 de marzo de 2026 no se ha ejecutado ninguna. Esto a pesar de que durante el afio 2025
por ejemplo, se tuvo un incremento de un 154,57% en la cantidad de victimas graves y fatales
de conductores en relacion con el afo anterior.

llustracion 4.
Campanas Masivas de Educacion Vial

Brigada Vial Chasls sos vos iFor qué la velecidad mata? Dejate Ver
n Nifios 4-12 afios m Motociclisfas 16-35 afios Conductores 18-15 afios Usuvarios Vwlnerables

E122 1 milanas E182.4 millanas E184.8 milonas 352 miNonas
Heabitos segurnos, Wision odelontado, Tiempo reqccion, distancia Hakitos seguros,
vighilidad, avilar frenado camecto, franado, velocidad visibilidad, carminar
texting foudifonos puntos ciegos contra el frafico
Brigada Vial Chasis 505 vos iPor qué la velocidad Mo se efecutaron A la fecha de aste
‘ti Mifics &-12 afos m Motociclistas 15-35 & ‘s mata? campafias de informe., no se
£72.5 millones ofios Conduciores 18-35 afios comunicacion cuenta adn con ef
Caminar contra Elos S ionas £157.5 millones rrcsva P|Dl‘lg|Edl'ﬂF—‘diDG |
el fréfice, Frencido en Efecto finel, cinturén de programacas gprobada pard 1o
Bquipo majado, ditancia seguriciad, velocidod v para este afo. Sz geliaclzc]
proteccién, seguridad, puntos lesiones LI
visibilicad ciegos de autos Mmosvia.
cichsta

Fuente: Elaboracién CGR, 2026.
:Por qué se presenta este resultado?

4.2. Esta situacion obedece a una falta de medicion del desempefio de los productos, al carecer de
metas e indicadores claros orientados a medir si efectivamente la intervencion influyé en el
comportamiento de los usuarios o no. Al respecto la Administracion ha realizado estudios post
campafa sin embargo estos solo corresponden a evaluaciones de percepcion y recordacién de las

9 Se cuenta con un convenio con el MEP para la ejecucion de dicho programa.
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43.

4.4.

Los Programas Preventivos y Campanas de Comunicacion no tienen
identificada su contribucion a la reduccién de la siniestralidad vial

campafas transmitidas en los grupos meta. Ademas de la carencia de un proceso de mejora
continua que permita el monitoreo periddico, la gestién del conocimiento y la generacion de
insumos para la actualizacién y adaptacion de las estrategias para la atencion de las necesidades
de las diferentes poblaciones, acorde a la realidad de la siniestralidad actual.

:Como se espera que funcione segun la normativa?

La Administracion debe operar bajo acciones que garanticen la evaluacion de resultados y el uso
optimo de los recursos publicos?®. En este sentido, las inversiones estatales en materia de
educacioén vial y campanas de comunicacion masiva deben ser focalizadas estratégicamente y
estar sustentadas en mediciones objetivas (lineas base e indicadores de desempeiio)?'. Contar
con esta metodologia de evaluacién previa y posterior es un requisito necesario para determinar la
relacion entre la inversion realizada y el impacto conductual esperado, garantizando asi la
rentabilidad social y la eficiencia del gasto publico destinado a la prevencién de siniestros?.

¢ Qué pasa si no se corrige?

De mantenerse esta situacion, a nivel operativo, se continuaria reflejando una ineficiencia del
gasto publico al ejecutar recursos econdmicos sin la capacidad de demostrar, que a través de
esas campafias de comunicacion masiva y los programas preventivos, se cumple el fin primordial
definido por la Administracién en cuanto a la reduccién de la siniestralidad. Asimismo, al carecer
de justificaciones estratégicas y medibles, las campafas se seguiran percibiendo como gastos no
prioritarios; y dejando de lado la atencion de los grupos mas afectados como motociclistas y
conductores al suspender esta intervencion como medio para la educacion masiva (llustracion 5).

llustracién 5.
Evolucién vy tipologia de la siniestralidad vial segun cantidad y tipo de victimas

Comporamiento de la canfldad de Distribucion de vicfimas graves y fotales par
victimas graves y fotales fipo de uswario
B Canl Heddcs Geaves Canl Meertes — Confded Selerhoy l:%
A0 3000 ;% %
2629
2349 ...........
HEA) a0 ‘
00 k B
100
1000 (===
Paaton|
Ano 2023 2024

Fuente: Elaboracién CGR, 2026 con datos obtenidos del COSEVI Los datos 2025 corresponden a datos preliminares sujetos a
cambios por el COSEVI.

20| ey General de Control Interno (Ley N.° 8292), sobre los objetivos del Cl para proteger el patrimonio y exigir confiabilidad de la informacion.
2! | ey de Transito por Vias Publicas Terrestres y Seguridad Vial (Ley N.° 9078). Articulos 217 y 218.
2| ey de la Administracion Financiera de la Republica y Presupuestos Publicos (Ley N.° 8131). Articulo 4, inciso b)
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Disposiciones

Responsables

e A Efraim Zeleddn Leiva, Ministro de Obras Publicas y Transporte en su condicion de rector del
Sector Infraestructura y Transportes o0 a quien en su lugar ocupe el cargo

D1. Formular, oficializar y ordenar la implementacion de Para dar por acreditada esta
un instrumento estratégico integral que permita alinear y disposicién, se debera remitir al Area
articular a todos los actores del sistema hacia una de Seguimiento para la Mejora
visibn comun y coordinada, asi como alinear la Publica de la Contraloria General, lo
planificacion operativa y presupuestaria del sector, con siguiente:

el objetivo de reducir la siniestralidad del pais. Lo

anterior de conformidad con la rectoria sectorial i. A mas tardar al 25 de junio 2027, se

establecida en la Constitucion Politica, la Ley de
Creacién del MOPT y el enfoque preventivo de
referencia de la Norma I1SO 39001. (Ver parrafos 1.1 al
1.7). El documento debera contener, al menos, lo
siguiente:

a. Un andlisis de la realidad y el contexto de la
siniestralidad a nivel nacional considerando
cada una de las perspectivas de los actores
involucrados en la seguridad vial, fundamentado
en la normativa vigente.

b. Objetivo general y los objetivos especificos
relacionados con la reduccion de la
siniestralidad a nivel nacional; asi como las
lineas estratégicas y de accion, las metas
tacticas vinculantes a corto, mediano y largo
plazo de los actores involucrados.

debe presentar una certificacion del
avance de la elaboracion del
instrumento estratégico integral.

i. A mas tardar al 29 de noviembre de

2027, se debe presentar una
certificacion de segundo avance de
la elaboracion de dicho instrumento
estratégico integral.

A mas tardar 31 de mayo 2028, se
debe presentar una certificacion

que haga constar que el
instrumento fue emitido y
oficializado, asi como que se

divulgéd su implementacién a los
actores relacionados con la materia.

14
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e A Junior Araya Villalobos en su calidad de Director General de Ingenieria de Transito (DGIT) o a
quien en su lugar ocupe el cargo, y a Jeffrey Cervantes Bermudez en su calidad de Director
Ejecutivo del COSEVI o a quien en su lugar ocupe el cargo

D2. Elaborar, someter a aprobacion e implementar de Para dar por acreditada esta
manera coordinada entre la DGIT y COSEVI un disposicion, se debera remitir al Area
procedimiento de interoperabilidad y de estandarizacion de Seguimiento para la Mejora Publica

de datos, que contribuya a que toda intervencion que de la Contraloria General, lo siguiente:
ejecute la DGIT en el sistema de semaforos,

demarcacién horizontal, sefialamiento vertical u otra, se i. A mas tardar al 30 de abril 2027, se
registre bajo un mismo estandar que permita su relacién debe presentar una certificacion que
con los datos de siniestralidad del COSEVI. Lo anterior haga constar la elaboracion y envio
con el fin de que sirva como un mecanismo para la del procedimiento mencionado para
planificacion y toma de decisiones individualizada e su aprobacion correspondiente.
integrada de ambos actores, ademas para el posterior  ii. A mas tardar al 27 de agosto 2027,
célculo de indicadores que permitan evaluar la eficacia y se debe presentar una certificacion
eficiencia en la contribucion a la reduccién de siniestros que haga constar el inicio de la
viales. De conformidad con las normas y principios implementacion del procedimiento
constitucionales de coordinacion y colaboracion mencionado.

interinstitucional, la Ley General de Control Interno y las
competencias técnicas asignadas en la Ley de
Administracion Vial. Dicho procedimiento debera
someterse a la oficializacion por parte del Ministro de
Obras Publicas y Transportes y la Junta Directiva del
COSEVI. (Ver pérrafos 2.1 al 2.9).
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e A Junior Araya Villalobos en su calidad de Director General de Ingenieria de Transito (DGIT) o a

quien en su lugar ocupe el cargo

D3. Elaborar, oficializar e implementar una Metodologia
de Costeo Integral para todas las intervenciones en
sefialamiento, demarcacién y semaforizacion, que
permita calcular de manera exacta el costo total de las
intervenciones realizadas (directos e indirectos), asi
como disponer de la informacién necesaria para el
posterior calculo de indicadores que posibiliten evaluar
su costo-efectividad. Lo anterior, de conformidad con los
principios constitucionales y legales de eficiencia y
eficacia en el uso de los recursos publicos y la Ley de la
Administracion  Financiera de Ila Republica vy
Presupuestos Publicos. Esta metodologia debe
considerar todas las partes interesadas institucionales
que puedan tener participacion sobre la generacién de
informacién relacionada tanto con los costos directos
(materiales y viaticos utilizados en las intervenciones)
como los indirectos (salarios, tiempo extraordinario,
cargas sociales, depreciacion de equipos y otros)
necesarios para reflejar la inversion total realizada y asi
analizar la rentabilidad de estas (Ver parrafos 2.1 al
2.9).

Para dar por acreditada esta
disposicion, se debera remitir al Area
de Seguimiento para la Mejora Publica
de la Contraloria General, lo siguiente:

i. A mas tardar al 02 de julio 2027, se
debe presentar una certificacion que
haga constar la elaboracion vy
oficializacion de la metodologia
mencionada.

ii. A mas tardar al 29 de octubre de
2027, se debe presentar una
certificacion que haga constar el inicio
de la implementacion de Ia
metodologia mencionada.

D4. Elaborar, oficializar, implementar un mecanismo de
control periddico que permita una atencién oportuna en
cuanto al monitoreo y mantenimiento de sefializacion
vertical y demarcacién horizontal en carretera. Este
mecanismo debe considerar un registro de reportes por
dafios, vandalismo o ausencia de sefales, que permita
sSu reposicién o reparacion oportuna en sitio, con el
objetivo de disponer de la informacién necesaria para
medir los tiempos de respuesta de la Administracion,
considerando un proceso de planificacion. Lo anterior
de conformidad con los principios de continuidad y
eficiencia de los servicios y actividades publicas, la Ley
General de la Administracion Publica y el Manual
Centroamericano de Dispositivos Uniformes (SIECA)
para el mantenimiento vial (Ver parrafos 2.1 al 2.9).

Para dar por acreditada esta
disposicion, se debera remitir al Area
de Seguimiento para la Mejora Publica
de la Contraloria General, lo siguiente:

i. A mas tardar al 29 de enero de 2027,
se debe presentar una certificacion
que haga constar la elaboracion y
oficializaciéon del mecanismo.

ii. A mas tardar al 30 de abril 2027, se
debe presentar una certificacién que
haga constar la implementacién del
mecanismo mencionado.
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Disposiciones

e A Diego Daniel Arias Alvarado en su calidad de Director de la Division de Transportes o a quien
en su lugar ocupe el cargo, y a Jeffrey Cervantes Bermudez en su calidad de Director Ejecutivo

del COSEVI o a quien en su lugar ocupe el cargo

D5. Elaborar, someter a aprobacion e implementar de
manera coordinada entre la DGPT y COSEVI, un
procedimiento interno de gestion oportuna del
mantenimiento de la flota vehicular policial que
responda a una visidon operativa de las necesidades
actuales con la finalidad de que contribuya con un
mantenimiento preventivo y correctivo, conforme con la
gestion y adquisicidon de bienes y servicios. Lo anterior,
de conformidad con los principios de eficiencia y
economia de la Ley de la Administracion Financiera de
la Republica y conforme a los procedimientos
establecidos en la Ley General de Contratacion Publica
y su reglamento. Dicho procedimiento debera ser
sometido a aprobacion vy oficializacion por parte de los
jerarcas correspondientes (Ministro de Obras Publicas y
Transportes y Junta Directiva del COSEVI) (Ver parrafos
3.1 al 3.11).

Para dar por acreditada esta
disposicién, se debera remitir al Area
de Seguimiento para la Mejora Publica
de la Contraloria General, lo siguiente:

i. A mas tardar al 30 de abril 2027, se
debe presentar una certificacion
sobre la elaboracion y remision para
la oficializacién del procedimiento.

ii. A mas tardar al 27 de agosto 2027,
se debe de presentar una
certificacion sobre el inicio de la
implementacién del procedimiento.

e A Efraim Zeleddn Leiva en su condicion de Ministro de Obras Publicas y Transporte y a los
miembros de la Junta Directiva del Consejo de Seguridad Vial (COSEVI), o a quienes en su lugar

ocupen los cargos

D6. Oficializar y emitir, al amparo de sus potestades de
direccién y jerarquia y de sus competencias normativas,
conforme a la Ley General de la Administracién Publica
y la Ley de Administracion Vial, la propuesta de
procedimiento emitida segun la disposicion D2. Dicha
oficializacién debera dotar de caracter vinculante al
procedimiento, de manera que puedan ser
implementados por las instancias respectivas para
garantizar que toda intervencién sobre seguridad vial se
registre bajo un estandar homologado que permita su
cruce analitico con las bases de datos de accidentes
(Ver parrafos 2.1 al 2.9).

Para dar por acreditada esta
disposicién, se debera remitir al Area
de Seguimiento para la Mejora Publica
de la Contraloria General, lo siguiente:

i. A mas tardar al 28 de mayo de 2027,
se debe de presentar una
certificacion que acredite la
oficializacion y comunicacion formal
del procedimiento mencionado.
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D7. Oficializar y emitir, al amparo de sus potestades de
direccién y jerarquia y de sus competencias normativas,
conforme a la Ley General de la Administracién Publica
y la Ley de Administracion Vial, la propuesta de
procedimiento emitida segun la disposicion D5. Dicha
oficializacién debera dotar de caracter vinculante al
procedimiento de manera que puedan ser
implementados por las instancias respectivas para
asegurar el mantenimiento preventivo y correctivo
oportuno de la flota vehicular policial, cumpliendo con
los principios de eficiencia y economia (Ver parrafos 3.1
al 3.11).

Para dar por acreditada esta
disposiciéon, se debera remitir al Area
de Seguimiento para la Mejora Publica
de la Contraloria General, lo siguiente:

i. A mas tardar al 28 de mayo de 2027,
se debe de presentar una
certificacion que acredite la
oficializacion y comunicacion formal
del procedimiento mencionado.

o A Jeffrey Cervantes Bermudez en su calidad de Director Ejecutivo del COSEVI o a quien en su

lugar ocupe el cargo

D8. Elaborar, oficializar e implementar un mecanismo de
evaluacién del resultado y seguimiento continuo para
todas las campafias masivas y programas preventivos
institucionales. Dicho mecanismo debera contener como
minimo, la realizacion de estudios previos de viabilidad
técnica, la definicion de la poblacién objetivo, la
determinacion de una linea base y una metodologia de
medicion que contemple indicadores de proceso,
exposicion, cobertura, percepcion y cambio conductual.
Estos componentes metodologicos complementarios
deberan vincularse con indicadores de efectividad que
demuestren el impacto real de las intervenciones en la
reduccion de la siniestralidad, de manera que dichos
insumos fundamenten la aprobacion de las campafias y
la inversion financiera. Lo anterior, con fundamento en la
Ley de Transito sobre el deber de educacion masiva y la
Ley de Administracién Financiera en cuanto a la
rentabilidad social del gasto publico y que el
presupuesto se constituya en un gasto que contribuya al
impacto conductual de los usuarios (Ver parrafos 4.1 al
4.4).

Para dar por acreditada esta
disposicién, se debera remitir al Area
de Seguimiento para la Mejora Publica
de la Contraloria General, lo siguiente:

i. A mas tardar al 30 de noviembre
2027, se debe presentar una
certificacion que haga constar la
elaboracion y oficializacion  del
mecanismo.

ii. A mas tardar al 31 de mayo 2028, se
debe de presentar una certificacion
que haga constar la implementacién
del mecanismo.
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Fundamentacion

La CGR realizé una auditoria operativa en el Consejo de Seguridad Vial (COSEVI), Direccion
General de Ingenieria de Transito (DGIT), Direccién General de Policia de Transito (DGPT) y
Direccion General de Educacion Vial (DGEV). Este tipo de auditoria tiene el propésito de
determinar la eficiencia y eficacia de las acciones implementadas por el Consejo de Seguridad
Vial (COSEVI) y otros actores, con el proposito de reducir la siniestralidad vial y promover
mejoras que incrementen el valor publico. Esta auditoria se efectudé con fundamento en las
competencias conferidas a la CGR en los articulos 183 y 184 de la Constitucion Politica, y los
numerales 17, 21 y 37 de su Ley Organica n.° 7428, en cumplimiento del Plan Anual Operativo
de la Divisién de Fiscalizacion Operativa y Evaluativa.

Validacion de términos

Los términos de auditoria fueron comunicados al Ministerio de Obras Publicas y Transportes,
Consejo de Seguridad Vial, Direccion General de Ingenieria de Transito (DGIT), Direccién
General de Policia de Transito (DGPT) y Direccion General de Educacion Vial (DGEV),
mediante el oficio DFOE-CIU-0223(06899)-2026 del 08 de junio de 2026. Se formalizaron los
siguientes términos que consideran las observaciones efectuadas por las Administraciones:

e Objetivo: Determinar la eficiencia y eficacia de las acciones implementadas por el
Consejo de Seguridad Vial (COSEVI) y otros actores con el propésito de reducir la
siniestralidad vial y promover mejoras que incrementen el valor publico.

e Alcance: El periodo abarcé del 01 de enero 2025 al 31 de marzo 2026, ampliandose
cuando se considerd necesario.

Fuentes de criterios: Los criterios de auditoria se fundamentan principalmente en las siguientes

fuentes:
Normativa AT
relevantes
Constitucion Politica de la Republica de Costa Rica 50, 140
Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres y Seguridad Vial (Ley N.° 9078) Completa

1alb,9, 10, 11 al

15.

Ley de creacion del Ministerio de Transportes (Ley N.>3155) 12
" Ley de Igualdad de Oportunidades para las Personas con Discapacidad (Ley N> 7600) | 41l 47.
Norma ISO 39001 (Sistemas de Gestién de la Seguridad Vial) Completa
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Normativa Articulos
relevantes

Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el Control del Transito (SIECA) Completa
Ley de la Administracion Financiera de la Repiblica y Presupuestos Pablicos (Ley N.° s

8131)

Ley General de la Administracion Publica (Ley N.° 6227) 4,11, 27, 28 y 225.
ey General de Control Intemo (Ley N.28292) Completa
Ley General de Contratacion Publica (Ley N.29986) 8y 11,
Ley de Creacion del Consejo de Vialidad (CONAVI) (Ley N 7798) 1
Decreto Ejecutvo NS 40632 Completa
Decreto EjecutvoN 4380 3417
Decreto ElecutvoN°37347 Completa

En lo relacionado a
la rectoria

Metodologia

La auditoria se realizé conforme a las Normas Generales de Auditoria para el Sector Publico, el
Manual General de Fiscalizacion Integral de la CGR, el Procedimiento de Auditoria vigente,
establecido por la DFOE, que esta basado en la ISSAI 100: Principios Fundamentales de
Auditoria del Sector Publico y los principios de la ISSAI 300: Principios de la Auditoria de
Desemperio de las Normas Internacionales de las Entidades Fiscalizadoras Superiores (ISSAI
por sus siglas en inglés).

Para el desarrollo de esta auditoria se utilizé la informacion suministrada en las entrevistas a
funcionarios(as) del Ministerio de Obras Publicas y Transportes, Consejo de Seguridad Vial,
Direccion General de Ingenieria de Transito (DGIT), Direccién General de Policia de Transito
(DGPT) y Direccion General de Educaciéon Vial (DGEV), asi como las respuestas a las
consultas planteadas por escrito ante diferentes funcionarios(as) de esas instituciones.

Para la definicion y delimitacién de las "zonas de mayor accidentalidad a nivel nacional”
referenciadas en el presente informe, se utilizo la metodologia oficial del Area de Investigacion
y Estadistica del COSEVI. Bajo este criterio técnico, se analizaron los registros oficiales y se
priorizaron aquellos cantones por periodo que, en su conjunto, concentran hasta un 50% de los
accidentes de transito que reportan al menos una persona fallecida en el sitio o con heridas
graves por afno. Esta parametrizacion permitié evaluar de forma objetiva la eficacia en la
focalizacion geogréfica de las inversiones y programas estatales.
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Comunicacién preliminar

El borrador del informe fue remitido al Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT)
oficio n.° DFOE-CIU-0443 (13005) y al Consejo de Seguridad Vial (COSEVI) oficio n.°
DFOE-CIU-0444 (13009), ambos del 25 de setiembre del afo en curso y comunicado en
reunién virtual el 28 de septiembre de 2026, con la participaciéon de la sefiora Sofia
Fallas Barquero, Viceministra de Obras Publicas y Transporte; Jeffrey Cervantes Bermudez,
Director Ejecutivo del COSEVI; Roy Rojas Vargas, Director de Proyectos del COSEVI; Diego
Arias Alvarado, Director de la Direccién de Transportes del MOPT; Junior Araya Villalobos,
Director General de Ingenieria de Transito del MOPT; Cindy Coto Calvo, Directora General de
Educacion Vial del MOPT; Eddy Quedo Garcia, Administracion Vial y Transporte Terrestre del
MOPT; Pedro Meckbel Guillen, Director de la Unidad de Planificacion MOPT; Ana Bolafios
Chaves, Directiva representante del CFIA; Yorlene Viquez Estevanovich, Directiva
representante de la Union Nacional de Gobiernos Locales; Alexander Sanchez Cabo,
Representante del Ministerio de Salud; Carlos Rivas Fernandez, Asesor del MOPT, Maria
Fernanda Duran Lépez, Viceministra de Educacion Publica, asi como la Auditora Interna del
COSEVI sefiora Silvia Salas Vasquez y el sefior Antonio Guasch Aguilar, Auditor Interno del
MOPT con el proposito de que se formularan, en el plazo otorgado, las observaciones
pertinentes al contenido del documento citado. El Ministerio de Obras Publicas y Transportes
remitid6 observaciones al borrador por medio del oficio n.” CARTA-MOPT-DM-2526-2026,
del 02 de octubre de 2026, las cuales fueron atendidas por el Area de Fiscalizacion para el
Desarrollo de las Ciudades mediante el oficio DFOE-CIU-0459 (13810)-2026 del 12 de octubre
del 2026.

Cumplimiento de disposiciones

De conformidad con los articulos 183 y 184 de la Constitucién Politica, los articulos 12 y 21 de
la Ley Organica de la Contraloria General de la Republica n.® 7428, y el articulo 12 inciso c) de
la Ley General de Control Interno n.° 8292, las disposiciones contenidas en este informe son de
acatamiento obligatorio y deberan cumplirse dentro del plazo establecido, siendo su
incumplimiento injustificado causal de responsabilidad. Para su observancia, se deberan aplicar
los Lineamientos Generales para el Cumplimiento de las Disposiciones y Recomendaciones de
la CGR, Resolucion R-DC-144-2015. La CGR se reserva el derecho de verificar la
implementacién efectiva de estas disposiciones y de valorar las responsabilidades
correspondientes en caso de incumplimiento.

Equipo auditor

Esta auditoria fue realizada por un equipo
multidisciplinario del Area de Fiscalizacion para el
Desarrollo de las Ciudades de la Division de
Fiscalizaciéon Operativa y Evaluativa, dirigida por
Marcela Aragén Sandoval, Gerente de Area.
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