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FICHA TECNICA

a) Nombre del proyecto:

Elaboracion de 50 estudios de transito en rutas cantonales con énfasis en los
cantones con mayor porcentaje de lesionados y muertes en accidentes de transito a

nivel nacional.

b) Descripcion del proyecto:

Este proyecto consiste en la realizacion de 50 estudios de transito distribuidos de la
siguiente forma: sefializacion vial vertical y/o horizontal, ciclovias, seméaforos peatonales
y/o vehiculares, reductores de velocidad, estacionamientos con boleta y reordenamientos

viales.

Estos estudios responden a las solicitudes de interesados. La propuesta de las cantidades
de estudios es el resultado del promedio de solicitudes en los ultimos dos afios de labor

del Departamento de Regionales de la DGIT.

c) Sector a que pertenece: El proyecto pertenece al Sector Transportes.

d) Localizacién geogréfica: En las rutas de los cantones que el COSEVI ha
identificado con mayor porcentaje de lesionados y muertes en accidentes de transito a

nivel nacional: Pérez Zeledodn, Pococi, San José y Alajuela.

e) Institucion ejecutora: La unidad ejecutora institucional que tendra a cargo el
proyecto sera la Direccion General de Ingenieria de Transito, creada mediante la Ley
N° 6324, publicada en el alcance N°04 a la Gaceta N° 97 del 25 de mayo de 1979, en
la que se creo la “Ley de Administracion Vial”. La DGIT tiene en su organizacion al
Departamento de Regionales, el cual cuenta con el personal técnico capacitado para

realizar las labores de seguimiento y control del proyecto.




f) Unidad que elaboré el documento del proyecto: ElI Departamento de Regionales

de la Direccion General de Ingenieria de Transito.

g) Beneficiarios del Proyecto: Los usuarios de las vias cantonales y cascos centrales
de Pérez Zeledon, Pococi, San José y Alajuela. A través de los estudios se pretende
proporcionar las acciones en seguridad vial que mejoren la situacion de los
conductores y usuarios vulnerables: peatones y/o ciclistas de las vias, asi mismo se

fomentara el respeto a la Ley de Transito.

h) Costos totales del proyecto: El costo total del proyecto asciende a ¢40.244.750,00
(cuarenta millones doscientos cuarenta y cuatro mil setecientos cincuenta colones

exactos).

i) Posibles fuentes del financiamiento: Consejo de Seguridad Vial, con autorizacién
de su Junta Directiva, para financiar el Proyecto de “Elaboracién de 50 estudios de
transito en Rutas Cantonales con énfasis en los cantones con mayor porcentaje de

lesionados y muertes en accidentes de transito a nivel nacional.”




j) Cronograma del proyecto:

CRONOGRAWA DE ACTIVIDADES
N® ACTIVIDAD : i RESPONSABLE
ENE MAR|ABR MAY|JUN|JUL|AGO!SET|OCT|NOV DIC
P . " ing. Junior AravaV
N - ing Carios Sandine G
1 |Hacer &l Perfil de Proyecto 025 ng. Carlos Sandine G
2 |Aprcbacion del Presupussio. Canseio Sequndad Vid
Dreraracia framinn
3 Preparacion de especificaciones 025 ing.Carlos Sandin G
técricas
s Pregaracion del catel para procesa 025 ing. Carios Sandine G
Compra. ing. Juan Diega Scko B
5  |Procesode Compra 1 Lic. Kexander Vasquez
8 |Informe de andisis legal de la oferia. 825 Ui Carios Rwas
Informe técreco v financiero de @ . i
7 . ing. Carios Sanding G
oferia o gt .
) . ing Caros Sanding G
8  |Adudcacion de compra. 1 23 i iieg‘ Soto B
o Enirega de matenakes y revisidn de ’ ing. Carios Sandine G
© |calidad ing Juzn Diego Soto B
0 Programaciin de frabaio de las i ing_ Carios Sandina G
© |ouacnias ce las oficings regionales ing Meiandra Acosia G
ing. Juan Diego Scto Bogantes
ing. Alssendra Acosta Gomez
ing. José Kiguei Cave Espinoza
11 |Atencion de esudios 101 |1 11111 |1 |ngTatianaAroy Vasquez
ing. José Fabian Vahverde Sudrez
ing Abaro Rodriguez Rojas
Alex Bastos Blanco
ing. Juan Diego Scto Bogantes
ing. Aesandra Acosia Goimez
ing. José Miguei Caive Espinoza
12 |Confeccion de Informes 1901 (4] 11| %] 1|1 |no TatianaAmoyo Vasquez
ing. Jose Faian Vaverds Suarez
ing. Alvaro Rodriguez Rojas
Alex Bastos Blanco
e . ing. Carios Sandino G
13 |Superision = 1l R (O et I Il 1 2 1855 LY 160 ing, Akiendia Acosta 6

k) Principales restricciones y limitaciones: La demora en el proceso de adquisicion de
materiales necesarios para iniciar los estudios. El clima, problemas en el mantenimiento

de equipo.




El proyecto se programa considerando los gastos de viadticos y pago de horas extra
acorde a la reglamentacion existente, necesarios para cumplir el proyecto en el tiempo

definido con el personal que se necesita.
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CAPITULO I: FORMULACION DEL PROYECTO.
1.1.1. Nombre del proyecto.

Elaboracion de 50 estudios de transito en rutas cantonales con énfasis en los cantones

con mayor porcentaje de lesionados y muertes en accidentes de transito a nivel nacional.
1.1.2. Antecedentes.

La Direccién General de Ingenieria de Transito es el ente encargado a nivel técnico, en el
area de la seguridad vial e ingenieria de transito, de realizar la revisién de los proyectos
que presentan los grupos comunitarios denominados COLOSEVI (Consejo Local de
Seguridad Vial), financiados por medio de las transferencias de dinero que realiza el
Consejo de Seguridad Vial (COSEVI) a las Municipalidades como producto de las

infracciones a la Ley de Transito.

Debido a la falta de personal capacitado en estos gobiernos locales en el area de la
seguridad y sefializacién vial, existen multiples solicitudes por parte de los habitantes de
los diversos cantones, para que el Departamento de Regionales efectle estudios con

recomendaciones que proporcionen soluciones en los siguientes temas:

i Llevar a cabo sefializacion vial vertical y/o horizontal.
Determinar la necesidad de construir ciclovias.

Establecer zonas de pasos peatonales.

Colocar semaforos peatonales y vehiculares.

Definir la necesidad de implementar reductores de velocidad.

Efectuar estudios para la instalacion de estacionamientos con boleta.

(SN AN N LN LN N

Llevar a cabo reordenamientos viales.

El Departamento de Regionales de la Direccién General de Ingenieria de Transito a través

de una unidad denominada Asistencia Técnica a las Municipalidades atiende estas

11



consultas y proporciona el insumo para ejecutar los fondos transferidos por el COSEVI a

las municipalidades.

El equipo y personal que realiza las labores de la Asistencia Técnica no ha sido renovado
a través de los afios y no cuenta con presupuesto asignado directamente a estas labores
gue apoyan la necesidad de los gobiernos locales, a contribuir con la seguridad de las
vias debido a los cambios en la vialidad de nuestro pais y al incremento en la flota
vehicular. Al no contar con presupuesto la realizacion de estos estudios ha sido muy baja,
y el faltante de sefialamiento vertical y horizontal, asi como de dispositivos de seguridad
para usuarios vulnerables, se refleja en la inseguridad existente en las vias nacionales y

cantonales del pais.

Es por ello, que se presenta el proyecto “Elaboracion de 50 estudios de transito en Rutas
Cantonales con énfasis en los cantones con mayor porcentaje de lesionados y muertes en
accidentes de transito a nivel nacional”, que busca mejorar las condiciones de seguridad
vial que generen este tipo de estudios y contribuir en la disminucién de accidentes de

transito y muertes en carretera.

1.1.3. Identificacion del problema:

Las muertes y lesiones por accidentes de transito son un problema para la salud publica
y el desarrollo de los paises, tal y como lo sefiala categéricamente el Informe Mundial
sobre Prevencion de los Traumatismos Causados por el Transito, presentado en el afio
2004 por la Organizacion Mundial de la Salud.

El informe revela que 1.2 millones de personas mueren al afio por accidentes de transito.
De estos 20 a 50 millones sufren lesiones o quedan incapacitadas, produciendo el 2,1%
del total de muertes a nivel global.
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Las proyecciones realizadas sefialan que los accidentes de transito se incrementaran y que
para el afio 2020 ocuparan el tercer lugar como principal causa de morbilidad y mortalidad,

lo cual resulta alarmante.

Costa Rica no es ajena a esa problematica mundial, siendo los accidentes de transito la

primera causa de muertes violentas.

El problema de inseguridad vial en el sistema de transito se ve manifiesto en conductas y
comportamientos indebidos de los usuarios, que aunado a otros elementos como la
ausencia de estudios de transito en las vias cantonales del pais, provoca que no se
tengan los elementos para definir las acciones que deben tomarse para mejorar la
seguridad de los usuarios de las vias, en especial en los cantones identificados por el
COSEVI como de mayor accidentes de transito con muertes y lesionados como Pérez
Zeledon, Pococi, San José y Alajuela. Con los estudios se proporcionan datos con
respecto a las medidas de seguridad vial id6neas que mitigaran los problemas existentes.

1.1.4. Optimizacién de la situacion base.

La ausencia o no ejecucion de los estudios implicaria que la Direccion General de
Ingenieria de Transito, realizaria las labores de demarcacion horizontal y vertical o
implementacion de otras medidas de seguridad vial en las rutas de riesgo, sin considerar

otras alternativas de solucién que pueda identificar los estudios desarrollados.

El realizar los estudios de transito precisamente corresponde a medidas de bajo costo,
gue permitiran revisar la situacion existente en cada uno de los lugares identificados y
mejorar la seguridad vial de los usuarios, en especial si se refiere a los cantones
identificados por el COSEVI como de mayor accidentes de transito: Pérez Zeledon,

Pococi, San José y Alajuela.
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1.1.5. Alternativas de solucion.

Se considera que la alternativa de solucion viable en seguridad vial seria la de realizar los
estudios de transito correspondientes, dado que so6lo mediante esta medida de
intervencion se podra definir las acciones y obras acordes con la solucion del problema
especifico del sitio o tramo. La DGIT tiene la expertiz en el tema, los profesionales
capacitados y la obligacion de realizar los estudios, sin embargo no cuenta con el
correspondiente presupuesto que le permita ejecutar de manera eficiente y eficaz los

estudios.

1.1.6. Seleccidén de la alternativa de solucion.

La alternativa mas viable es la ejecucién de estudios de transito, sustentado en el hecho
de que la DGIT tiene la expertiz en el tema, los profesionales capacitados y la

responsabilidad de realizar los estudios.

1.1.7. Objetivos del proyecto.

1.1.7.1. Objetivo general: Contribuir en la definicion de acciones correctivas en materia
de seguridad vial requeridas en el ambito cantonal, mediante la elaboracion de estudios
de transito en rutas cantonales con énfasis en los cantones identificados por el COSEVI
como los de mayor porcentaje de lesionados y muertes en accidentes de transito.

1.1.7.2. Objetivos especificos:

- Determinar las acciones que permitan mejorar las condiciones de seguridad vial en

los lugares identificados en los cantones de alto riesgo.

- Coadyuvar en la disminucion de los accidentes de transito en las zonas donde se

recomiende la implementacion las acciones de seguridad.

14



1.1.8. Resultados esperados.

Se pretende a través de los estudios recomendar las acciones que permitan mejorar las

condiciones de seguridad vial en los lugares identificados en los cantones de alto riesgo.

La realizacion de 50 estudios de transito distribuidos en la siguiente forma:

Sefalizacién vial vertical y/o horizontal.
Ciclovias.

Semaforos peatonales y/o vehiculares.
Reductores de velocidad.

Estacionamientos con boleta.

RN NN SR

Reordenamientos viales.

Se espera que las recomendaciones emitidas en los estudios técnicos realizados por el
Departamento de Regionales en materia de seguridad vial, se reflejen en una adecuada
colocacién de dispositivos de seguridad que permitan disminuir la cantidad de accidentes

en estas vias y mejorar la regulacién de las mismas.

1.1.9. Vinculacién con politicas, planes y estrategias de desarrollo del Sector

Transportes.

El proyecto contribuird con el cumplimiento de los objetivos del Consejo de Seguridad
Vial, al desarrollarse una accidon que busca mejorar la seguridad vial y la reducciéon de

accidentes de transito y muertes en carretera.

Ademas, el proyecto contribuira con el cumplimiento de los objetivos del COSEVI,

mediante la ejecucion de una tarea sustantiva que desarrolla la Direccion General de

15



Ingenieria de Transito y que estd plasmada en el Marco Estratégico para la
Implementacion del Plan Nacional del Decenio de Accidén para la Seguridad Vial 2011-
2020. “Construyendo una Cultura de Paz en las Carreteras y mas especificamente en el
pilar de - Vias de Transito y Movilidad Mas Segura, que busca el desarrollo de
actuaciones dirigidas a la creacion de nuevos acondicionamientos para la infraestructura,
con el objeto de poner a disposicion de los usuarios una red vial cada vez mas segura,
considerando en todo momento la diferenciacion de usuarios, dicho de otra manera:
carreteras con rostro humano, de ahi que la aplicacion de investigaciones y/o estudios de
transito es una accion de alta trascendencia para la identificacién de carreteras o tramos
de carretera peligrosos en los que se produce un numero excesivo de accidentes de

transito o muertes para la aplicacién de las acciones correctivas pertinentes.

1.1.10. Determinacion del area de influencia.

Los estudios comprenden cantones con mayor porcentaje de lesionados y muertes a nivel

nacional: Pérez Zeleddn, Pococi, San José y Alajuela.

El cantdén de Pérez Zeledodn es el canton numero 19 de la provincia de San José, ubicado
en la Region Brunca al sur del pais, siendo su cabecera la ciudad de San Isidro de El
General y constituye un punto de destino para otros cantones como Osa, Golfito,

Corredores, Buenos Aires, Coto Brus, Cartago.
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Canton de Pérez Zeledon:

El cantén de Pococi tiene una extension de 2.403,49 km2 y es el segundo en importancia
de la provincia de Limén. Es un importante centro comercial y bancario y cuenta con
numerosas escuelas y colegios asi como con un centro universitario e instituciones de
ensefianza superior. Su territorio es plano en su mayor parte, con gran cantidad de fincas
bananeras, los principales productos del canton son el banano, los granos basicos y la
ganaderia, con regiones de gran belleza del paisaje; como la de los cafios de Tortuguero
y de la Barra del Colorado. Constituye una region agricola y ganadera, que organiza
anualmente la Feria ExpoPococi, una de las mas importantes del pais en el area de la

ganaderia.

17


http://es.wikipedia.org/wiki/Km%C2%B2
http://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de_Lim%C3%B3n

Canton de Pococi:
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El cantdén de San José es el cantdon N° 1 de la Provincia de San José y es el mas poblado
del pais, con cerca de 290.000 habitantes, siendo un canton urbanizado y con una

densidad de casi 8.000 habitantes por kildmetro cuadrado, se ubica en el centro del pais,
sobre la meseta intervolcanica del Valle Central.

El territorio esta formado por un terreno llano, rodeado de montafias y se encuentra entre

los rios Torres, Virilla, al Norte, y Maria Aguilar, al sur. Se ubica a una altura media de
1.160 msnm. Cuenta con una superficie de 4.959 k2.

18


http://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de_San_Jos%C3%A9
http://es.wikipedia.org/wiki/Valle_Central_%28Costa_Rica%29

Cantén de San José

SAN JOSE

‘ PROVINCIA LIMON

A
Sl

CANTONES
SAN JOSE 1 VAZQUEZ DE CORONADO
ESCAZL 12 ACOSTA
DESAMPARADOS 13 I'BAS
PURISCAL 14 MORAVIA
FARRAZL 15 MONTES DE OCA
ASERR] 16 IURRUBARES
MORA 17 DOTA
GOICCECHEA 18 CURRIDABAT
SANTA ANA 19 PEREZ ZELEDON
ALAJUELITA 20 LEON CORTES CASTRO

El canton de Alajuela es el cantdon N° 1 de la Provincia de Alajuela, siendo su cabecera la
ciudad de Alajuela. El canton es atravesado por la Carretera Interamericana Norte, la ruta
27 San José - Caldera. A nivel de ferrovias el canton es atravesado por dos lineas que
hacen conjuncion en el poblado de Ciruelas, la linea principal del ferrocarril al pacifico y el
ramal del Ferrocarril Ciruelas - Alajuela y el ramal Alajuela - Heredia. Junto a Alajuela se
encuentra el Aeropuerto Internacional Juan Santamaria, la terminal aérea mas importante

del pais.
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Canton de Alajuela:

1.1.10.1 Fijacion de limites geograficos:

El cantén de Pérez Zeledon tiene una superficie de 1.905,51 kildbmetros cuadrados, la
anchura maxima es de 68 kilébmetros, lo cual representa un 38.42 % del territorio de la

provincia San José y a su vez un 3.33% de Costa Rica,

Su poblacion es de 135.534 habitantes, segun el Instituto Nacional de Estadistica y
Censos de Costa Rica para mayo del 2011, de acuerdo al X Censo Nacional de Poblacién

y VI de Vivienda 2011 en Costa Rica, como puede observarse en el siguiente cuadro.
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Provinda, cantiny lotal Urbana Rural

distrito Total Hombres  Mujeres Total Hombres  Mujeres Tokal Hombres  Mujeres

Pérez Zeledon 13454 b5 385 b9 145 b5 255 0818 34437 83279 14571 34 708
) B

San |sidro de £l beneral 45327 Z1358 231559 13 820 15747 18

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos de Costa Rica, mayo del 2011. X Censo Nacional de Poblacién y
VI de Vivienda 2011 en Costa Rica.

El canton se localiza geograficamente en el Valle del General-Coto (segundo en extension
del territorio costarricense) y forma parte de la cuenca hidrografica del rio Grande de
Térraba, su ciudad principal es San Isidro de El General. El cantén presenta una zona con
importante potencial industrial que se extiende desde la ciudad de San Isidro hasta la
comunidad de Palmares, ubicada a 8 km de la ciudad de San Isidro. Al borde del cantdn
se encuentran; tanto al Norte como al Este se encuentra Cordillera de Talamanca y al

oeste la Fila Costefa.

El canton de Pococi tiene una extension de 2.403,49 km2, y es el segundo en importancia
de la provincia de Limoén. Al norte del cantdn se encuentra el Parque Nacional de
Tortuguero, uno de los sitios turisticos méas visitados de pais, famoso mundialmente por
su belleza escénica, su biodiversidad y por la presencia de las tortugas marinas que

llegan cada afio y lo convierten asi en el sitio de desove mas importante del Caribe.

La anchura maxima es de 97 kilbmetros, en direccidn noreste a suroeste, desde unos
3.600 metros al oeste de punta Castilla, en la desembocadura del rio San Juan, frontera
con la Republica de Nicaragua litoral Caribe, hasta la interseccién de la linea imaginaria

limite con la provincia de Cartago, en uno de sus afluentes del rio Elia.

La poblacion del cantdon de Pococi es de 125.962 habitantes, segun el Instituto Nacional
de Estadistica y Censos de Costa Rica para mayo del 2011, de acuerdo al X Censo
Nacional de Poblacién y VI de Vivienda 2011 en Costa Rica, como puede observarse en

el siguiente cuadro:
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Provincia, cantdn y Total Urhano Rural

distrito Tota Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres
Garabito 17 229 BE44 B 585 12 595 b 258 E337 4634 2 BB 2 ¢48
Jaca 11 EBS A4 LA 9527 4721 4 30k 2 158 1093 1 0ES
Tarcales L Gd4 2 B30 2714 1068 1537 1531 2476 1293 1183
Liman 386 862 193 a40 193 222 218 756 106 287 112 469 168 106 B7 353 80 753
Limian 94 415 45 744 4B ET1 &7 186 11623 35563 27229 14121 13108
Liman k1072 2B 703 3¢ 369 ED 049 ¢8 171 31878 1043 532 491
Valle La Esirella 17 5908 3189 B719 13 07 90E 16 095 d 282 7813
Rio Blanco 2107 4313 3994 4784 ¢ (4B 2 23k 4043 ? éb5 1758
Matama 7128 1539 1589 1 040 497 n43 b OBE 142 1B
Pococi 125 962 B3 273 b2 B89 T4 531 16 378 3B 153 51431 2b B35 24 536

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos de Costa Rica, mayo del 2011. X Censo Nacional de Poblacion y
VI de Vivienda 2011 en Costa Rica.

El canton de San José se ubica en el norte de la provincia, limitando al norte con los
cantones de Belén, Heredia y Santo Domingo (cantones de la provincia de Heredia), asi
como con los cantones josefinos de Tibas y Goicoechea; con Montes de Oca y Curridabat
al este; y con Desamparados, Alajuelita y Escazu al sur. Se ubica en el centro del pais y

se orienta a lo largo de la Cordillera Volcanica Central con direccién Sureste.

La poblacion del canton de San José es de 288.054 habitantes, segun el Instituto
Nacional de Estadistica y Censos de Costa Rica para mayo del 2011, de acuerdo al X
Censo Nacional de Poblacion y VI de Vivienda 2011 en Costa Rica, como puede

observarse en el siguiente cuadro:

Costa Rica: Poblacion total por zona y sexo, segdn provincia, cantdn y distrito

Provindia, cantén y Total Urbano Rural

distrito Total Hombres Hujeres Total Hombreg Hujerec Total Hombres Hujeres
Costa Rica 4301712 210e063 2195643 3130871 1509161 1621710 1170841 596902 5731939
San |osé 1404 242 671463 732773 1213957 575 302 638 055 130 285 95 567 94718
Gan |osé 288 054 136171 151 BE3 2B 054 1363N 151 683 = =

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos de Costa Rica, mayo del 2011. X Censo Nacional de Poblacion y
VI de Vivienda 2011 en Costa Rica.

22


http://es.wikipedia.org/wiki/Bel%C3%A9n_%28cant%C3%B3n%29
http://es.wikipedia.org/wiki/Heredia_%28cant%C3%B3n%29
http://es.wikipedia.org/wiki/Santo_Domingo_%28cant%C3%B3n%29
http://es.wikipedia.org/wiki/Heredia_%28provincia%29
http://es.wikipedia.org/wiki/Tib%C3%A1s_%28cant%C3%B3n%29
http://es.wikipedia.org/wiki/Goicoechea_%28cant%C3%B3n%29
http://es.wikipedia.org/wiki/Montes_de_Oca_%28cant%C3%B3n%29
http://es.wikipedia.org/wiki/Curridabat_%28cant%C3%B3n%29
http://es.wikipedia.org/wiki/Desamparados_%28cant%C3%B3n%29
http://es.wikipedia.org/wiki/Alajuelita
http://es.wikipedia.org/wiki/Escaz%C3%BA_%28cant%C3%B3n%29
http://es.wikipedia.org/wiki/Cordillera_Volc%C3%A1nica_Central_%28Costa_Rica%29

El canton de Alajuela se encuentra al noreste del pais, limita al Norte con Nicaragua
(Departamento de Rivas y Departamento de Rio San Juan), al este con Heredia
(provincia), al sur con San José (provincia), al oeste con la Provincia de Guanacaste y al

suroeste con la Provincia de Puntarenas.

En la provincia de Alajuela ademas se encuentra el cantén de San Carlos cuyo territorio
es de 3.347,98 kilbmetros cuadrados (mas extenso que las provincias de Heredia y
Cartago) siendo en consecuencia el canton mas extenso de los 81 cantones. San Carlos

posee el 34,32% del territorio de la provincia y el 6,55% del territorio nacional.

La anchura maxima es de cincuenta y nueve kilbmetros, en direccidén noreste a suroeste,
desde la interseccion de la linea imaginaria limite con la provincia de Heredia, en el Rio
Sardinal, a unos 3.200 metros al norte del poblado Bajo Latas, en el distrito de Sarapiqui,

hasta la confluencia de los Rios Virilla y Grande.

La poblacion del canton de Alajuela es de 254.886 habitantes, segun el Instituto Nacional
de Estadistica y Censos de Costa Rica para mayo del 2011, de acuerdo al X Censo
Nacional de Poblacion y VI de Vivienda 2011 en Costa Rica, como puede observarse en

el siguiente cuadro.

acton Luadro

Provincia, cantony Total Urbano Rural
distrito Total Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres
Alajuela 848 146 420 888 427 258 515150 252 053 263 097 332996 168 835 164 161

Alajuelz 254 BHS 125773 129113 224 274 110502 113772 30612 15271 15341

Alainels 47 975 20440 2253 42 975 201 447 22 535

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos de Costa Rica, mayo del 2011. X Censo Nacional de Poblacién y

VI de Vivienda 2011 en Costa Rica.
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La provincia tiene una superficie de 9.753 kmz2, que la convierte en la tercera mas extensa

del pais, por detras de Guanacaste y por delante de Limon.

1.1.10.2. Condiciones socioecondmicas de la poblacién afectada:

En el canton de Pérez Zeledén predomina el cultivo del café, la ganaderia, la actividad
maderera y los cultivos de cafia de azlcar, granos basicos y tabaco, posee un porcentaje
de alfabetizacién de entre 90% y 92% (inferior al 96% del total del pais). La distribucion de
la poblacion empleada segun ramas de actividad econOmica se puede mostrar a

continuacion:
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Fuente: "Estudio de economia regional para la elaboracién de propuestas de politicas ptblicas, Noviembre 2008 -

- ICE-UCR -- LEONARDO SANCHEZ HERNANDEZ", Para; Camara de Comercio, Turismo, Industria y Agricultura
de Pérez Zeledon. (http://www.zonasurcr.com/desarrollo-perez-zeledon.html#1)

Por su parte, Pococi es un importante centro comercial y bancario y cuenta con
numerosas escuelas y colegios asi como con un centro universitario e instituciones de
ensefianza superior publicas y privadas, por su territorio plano en su mayor parte, existen

gran cantidad de fincas bananeras, los principales productos del canton son el banano,
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las granos basicos y la ganaderia, con regiones de gran belleza del paisaje, como la de
los cafios de Tortuguero y de la Barra del Colorado. Por lo que constituye una region
agricola y ganadera, que organiza anualmente la Feria ExpoPococi, una de las méas

importantes del pais en el area de la ganaderia.

El canton de San José posee una poblacion completamente urbana, es el centro politico,
econdmico y social mas importante del territorio nacional, asi como el nudo principal para

el transporte y telecomunicaciones.

La Provincia de Alajuela es la mayor productora de café y azlcar de cafia a nivel nacional,
también produce granos basicos como arroz, frijoles y maiz, ademas de frutas, legumbres,
tubérculos y hortalizas. Dentro de su zona se encuentran las plantas procesadoras de
leche de la Cooperativa de Productores de Leche Dos Pinos, gran cantidad de industrias
de exportacién y operan las zonas francas de El Coyol, Saret, Montecillos, Bet entre otras.
Un lugar destacado es el Aeropuerto Internacional Juan Santamaria (el mas importante

del pais).

Condiciones de accesibilidad:

Para acceder al canton de Pérez Zeleddn es necesario atravesar el “Cerro de la Muerte”
(transitando la Carretera Interamericana Sur, que supera los 3000 msnm), que debe su

nombre a las inclementes noches frias que vivieron quienes lo exploraron en un principio.

El canton de Pococi esta comunicado con Limon, capital de la provincia, y con el centro
del pais a través de la carretera Braulio Carrillo (ruta 32). También la ruta 4 le brinda
conexion con la region Huetar Norte (que se divide en 6 distritos: Guapiles, Jiménez, Rita,

Roxana, Cariari y Colorado).
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Por su parte, los cantones de Alajuela y San José, son facilmente accesibles a través de

diferentes rutas nacionales, y cantonales.

1.1.11. Beneficiarios del proyecto.

1.1.11. Directos.

Los beneficiarios del proyecto seran todos los usuarios de la via (peaton o vehiculo), al
identificarse las posibles acciones y mejoras posibles en las rutas cantonales incluidas en
los estudios de transito a realizar, esto tanto para usuarios permanentes y de paso u

ocasionales de las rutas.

1.1.11.2. Indirectos.

Las tres municipalidades que estan situadas en los cantones de Alajuela, San José y
Pérez Zeledon.

2. ANALISIS DE COSTOS.

2.1. Costos del proyecto.

El costo total del proyecto asciende a ¢40.244.750,00 (cuarenta millones doscientos
cuarenta y cuatro mil setecientos cincuenta colones exactos), el detalle de los costos por

subpartida presupuestaria se presenta a continuacion:

26



CODIGO DENOMINACION
CANTIDAD DETALLE PRECIO TOTAL
SUBP. SUBPARTIDA
1.05.02 Viaticos dentro del pais 20 Viaticos 7.000.000.,00 7.000.000,00
2.01.04 Tintas pinturas y diluyentes 40 HP Officejet Pro L7780-Tinta 15.000.00 600.000.00
2.01.04 Tintas pinturas vy diluyentes 34 HF Officejet Pro L7780-Tinta 15.000.00 570.000,00
2.01.04 Tintas pinturas vy diluyentes 34 HF Officejet Pro L7780-Tinta 15.000.,00 525.000,00
2.01.04 Tintas pinturas v diluyentes a0 HF Officejet Pro L7780-Tinta 15.000.00 750.000,00
2.01.04 Tintas pinturas vy diluyentes 7 Laser Lexmark E352dn-Toner 136.428 57 955.000,00
20401 Herramientas e instrumentos 3 Cintas metricas de 30 metros 34.000.00 102.000.00
20401 Herramientas e instrumentos 3 Cintas métricas de & metros 15.000.00 45.000.,00
20401 Herramientas g instrumentos 3 Medidores de distancia (hicicletas) 160.000.00 4380.000.00
2gggq |Utiles y materiales de oficina §  |Tablas de trabajo con prensas 1.350.00 6.750.00
Vv computo
599 01 E_qulpo y programas de c D|sp05|.t|vos de almacenalmento de informacian 53 000.00 115.000.00
camputo remoto(Llave maya) de 8 Gb
2.99.03 Productos de papel y cartdén 93 Resmas de papel 2.500.00 245.000,00
2.99.04 textiles v vestuario 10 Camisas 10.000.00 100.000,00
2.99.04 textiles v vestuario 10 Pantalones 15.000.00 180.000.,00
2.99.04 textiles v vestuario 10 Zapatos 33.000.00 330.000,00
29999 |Utiles y materiales y 15 |Bateria 400.00 6.000.00
suministros
5.01.02 Equipo de transporte 1 Pickp 4 X4 17.700.000,00( 17.700.000,00
5.01.03 Equipo de comunicacidn 1 Proyector multimedia 660.000,00 660.000,00
5.01.05 E_quipo y programas de 3 Computg_cloras de  escritorio  de  dltima 1.050.000.00 3.150.000.00
computo generacion
5.01.05 Eo'q;:f?ng programas de 2 Computadaoras portatiles de Gltima generacidn 1.500.000.00 3.000.000.,00
5.01.05 qu;:l:::ﬁt; programas dz 2 Licencia de softwars AUTOCAD dltima versién 700.000.00|  1.400.000.00
5.01.06 E_quipo y programas de 3 Impesoras multifuncionales  laser con 25 395 000.00 975.000.00
camputo unidades extras de toner
5.01.05 E_qulpo y programas de 3 Impresoras laser a color con 10 unidades de 350.000.00 1.050.000.00
computo tonner extra cada una
50199  |Maquinaria y equipo diverso 2 Camaras fotograficas digitales de  ultima 150.000.00 300.000.00
generacidn con tarjeta de memoria expandida
TOTAL: 40.244.750,00
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3. DESCRIPCION DE BENEFICIOS DEL PROYECTO.

La inversion en la realizacion de los estudios de transito pretende contribuir en una
reduccion de la tasa de accidentes de transito, por consiguiente la pérdida de vidas

humanas, gastos materiales y el sufrimiento de familias costarricenses.

Este proyecto posee una serie de beneficios sociales cualitativos, tales como, brindar
mayor seguridad e informacién a los conductores y peatones coadyuvando de esta

manera a mejorar la seguridad vial.

Asimismo, el proyecto va a promover un cambio en el entorno ya que con las
recomendaciones emitidas se pretende aplicar acciones de seguridad vial para dotar a

todos los usuarios de mejores normas de seguridad.
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FICHA TECNICA DEL PROYECTO

a) Nombre del proyecto: Cambio de tecnologia en sistemas semaféricos e
interconexion con el sistema centralizado de semaforos de la ciudad de San José
(SSCSJ).

b) Descripcion del proyecto: A medida que aumenta el transito y aparece la
congestion, una opcion para combatirla es mediante el aumento de la oferta de
transporte, modificando las reglas de la circulacion, de manera que se provean
mayores capacidades y se atenue la congestion. En el contexto de un sistema de
control centralizado de seméaforos se abre la posibilidad de administrar distintas
modalidades, atendiendo a los requerimientos especificos de control de areas, ejes o
corredores, proveyendo la capacidad de administrar el sistema de acuerdo a las
necesidades de cada parte. Los sistemas de control centralizado de transito
constituyen, proyectos altamente rentables en términos sociales, cuando son

correctamente disefiados y aplicados en ciudades que presentan congestion vial.

De esta manera, con el proyecto se pretende ampliar la cobertura del sistema
centralizado existente en el casco central de San José, incluyendo en él las radiales
Pavas, Uruca, San Pedro, Guadalupe, Zapote, Desamparados, Paso Ancho y en la

Ruta 39 (Carretera de Circunvalacion).
c) Sector a que pertenece: Sector Transportes.
d) Localizacion geogréafica: el presente proyecto esta ubicado dentro del Area Central

de San José, cubriendo los cantones Central, Desamparados, Goicoechea y Montes de
Oca.
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e) Institucién ejecutora: La Unidad Ejecutora Institucional que tendra a cargo el
proyecto, serd la Direccion General de Ingenieria de Transito creada mediante, la Ley
No. 6324, publicada en el Alcance No. 04 a La Gaceta No. 97 del 25 de mayo de 1979,
en la que se cred la “Ley Administracién Vial”. La DGIT tiene en su organizacion al
Departamento de Semaforos, el cual cuenta con el personal técnico capacitado para
realizar las labores de seguimiento y control del proyecto tanto en su etapa de

implementacion como en su etapa de operacion.

f) Unidad que elaboré el documento del proyecto: ElI presente proyecto fue
elaborado por el Departamento de Semaforos de la Direccion General de Ingenieria de
Transito.

g) Beneficiarios del Proyecto: Los beneficiarios del proyecto en forma directa seran
los conductores y peatones que utilizan las diferentes radiales y la Ruta N° 39
(Carretera de Circunvalacion), y de forma indirecta el pais entero se beneficia al
obtener reducciones en la factura de combustibles y reducciones en la concentracion

de contaminantes, dirigiéndonos hacia un pais carbono cero.

h) Costos totales del proyecto: Los costos del proyecto se han calculado en
$2.901.850,00, (dos millones novecientos un mil ochocientos cincuenta doélares) de
inversion. A un tipo de cambio de ¢520,00/$, el costo en colones seria de
¢1.510.962.000,00 (mil quinientos diez millones novecientos sesenta y dos mil

colones).

i) Posibles fuentes del financiamiento: La fuente de financiamiento para el presente

proyecto, sera el presupuesto ordinario del COSEVI; Fondo de Seguridad Vial.
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j) Cronograma del proyecto:

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES
Ne ACTIVIDAD RESPONSABLE
ENE | FEB | MAR | ABR | MAY | JUN ] JUL | AGO | SET | OCT | Nov | DIC
confeccion de las especiaciones
1 técnicas y del cartel de DGIT-SEMAFOROS
licitacion
2 asignacion de recursos al COSEVI
proyecto
3 pulbllcg'mon del cartel de COSEVI
licitacion
” OFERENTES-
4 reunién de pre oferta COSEVI-DGIT
5 presentacion de las ofertas OFERENTES
6 estudio de las ofertas COSEVI - DGIT
7 adjudicacion de la licitacion COSEVI - DGIT
8 confeccion, firma y refrendo del COSEVI-
contrato de obra. CONTALORIA
- . L ADJUDICATARIO -
9 inicio y ejecucion de la obra DGIT

k) Principales restricciones y limitaciones: En un proyecto como el que se presenta,

una de las limitaciones que se tiene es la incertidumbre que se pueda tener al

garantizar la totalidad de los fondos, por lo tanto no deben de existir restricciones de

indole administrativo a la hora de asignar los fondos necesarios y mas bien se debe de

garantizar la existencia de estos.
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CAPITULO I: FORMULACION DEL PROYECTO

.1 IDENTIFICACION DEL PROYECTO.

[.1.1 Nombre del proyecto: Cambio de Tecnologia en Sistemas Semaforicos e
Interconexion con el Sistema Centralizado de la Ciudad de San José (SScsJ).

.1.2 Antecedentes.

La seguridad vial de los usuarios del sistema de transito se va visto afectada por una
elevada concentracion de actividades y uso intenso del espacio publico, en especial
por los vehiculos de transporte, que han producido desajustes entre éstos y la
capacidad de las vias, que se traducen en congestion vehicular, deterioro de los
servicios para los viajeros y menor calidad de vida para los ciudadanos en general.

El crecimiento sostenido del uso de las vias llevé primeramente a establecer reglas del
juego o disposiciones para la circulacién (normas de transito), con el objeto de definir
derechos y restricciones de uso de las calles y de este modo, mejorar la fluidez y evitar
accidentes. En segunda instancia, se consideraron ampliaciones de capacidad vial,
como forma de desahogo a la acumulacién de vehiculos y adicionalmente, la utilizacion
de vehiculos de mayor tamafio, con miras a concentrar en menor espacio el traslado

masivo de personas.

Las acciones sobre las vias, vehiculos y la forma de operarlos, son medidas en el
ambito de la denominada oferta de transporte, que representan un gran potencial de
ahorro de recursos sociales, pues cada vez que apunten directamente a reducir
situaciones de congestion, evitan cuantiosos costos que pesan sobre la poblacion en

materia de tiempo, combustible, accidentes y contaminacion.
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Los avances tecnoldgicos y el aprendizaje respecto de medidas y técnicas Uutiles en el
corto y mediano plazo y que son sostenibles, permiten abordar con mayores
posibilidades las tareas de busqueda de mejores soluciones y disefios mas apropiados,
confiables y econdémicos. De esta forma, es previsible un cambio radical en la

capacidad de explorar nuevas alternativas de accion sobre la oferta de transporte.

Sin embargo, no debe olvidarse que la mejor utilizacion de la oferta no da cuenta por si
sola de las complejas realidades ligadas a la congestidén. Es preciso incorporar otras
medidas, particularmente sobre la demanda, que permitan resolver los desajustes en el
uso de la infraestructura y que apunten al logro de un equilibrio aceptable para la

comunidad.

A medida que aumenta el transito y aparece la congestion, una opcion para combatirla
es mediante el aumento de la oferta de transporte. Mejorando cualquier componente de
la oferta, se pueden obtener beneficios por menor congestion. De esta manera, es
posible por ejemplo, ampliar la capacidad fisica de la infraestructura y el tamafio de los

vehiculos o modificar las reglas de la circulacion.

En las Gltimas décadas se han desarrollado diversos modelos computacionales que
permiten asistir la labor de disefio y que a su vez, plantean requerimientos de
informacion especifica que deben ser adicionados a lo ya planteado. De esta forma, el
disefio de intersecciones puede concebirse como un proceso iterativo donde los
cambios fisicos y operacionales pueden ser modelados a bajo costo y probados en
cuanto a su rendimiento, lo que permite explorar una amplia gama de opciones y
concluir en versiones de alta calidad. La simulacion de los resultados operacionales de
cada opcion facilita ademas la evaluacion economica de las alternativas mas relevantes

y con ello la determinacién de la solucion que presenta mejores atributos econémicos.
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Desde la perspectiva del control de la congestion, es pertinente considerar que los
aumentos de capacidad fisica, tienden en general a resolver sélo en el corto plazo los
desequilibrios entre oferta y demanda vial, toda vez que la demanda forzada por la
propia congestion, tiende relativamente pronto a expresarse en toda su magnitud,

atraida por los incentivos de una operacién mas fluida y expedita.

De esta forma, la congestidn tiende a reproducirse en niveles de mayor flujo, tendencia
que, de consolidarse, termina por comprometer el espacio publico en beneficio del
transporte motorizado, desplazando a los peatones y a otras actividades existentes en
él. Este fendmeno es palpable en ciudades que han optado consciente o
inconscientemente por proveer mayores capacidades en respuesta al aumento de los
flujos. Otras, en cambio, quizas por especial significado de su patrimonio arquitectonico
e historico, han explorado formas alternativas de generar capacidad, sin comprometer

significativamente nuevos territorios para uso vehicular.

La tradicional ampliacion de capacidad fisica empieza entonces a ser reemplazada por
formas mas eficientes de uso de la misma. Naturalmente, la coordinacion de seméforos
aparece como la accién que permite mejorar la velocidad de los vehiculos reduciendo
los tiempos de viajes y la congestion. La coordinacion de seméaforos es una de las
formas mas eficientes de reducir demoras, consumo de combustibles, contaminaciéon y
accidentes. La coordinacion consiste en establecer ciclos, repartos y desfases en una
via o red de manera tal que los vehiculos puedan desplazarse a una cierta velocidad,
procurando que las interrupciones generadas por luz roja sean minimas. Las
soluciones de coordinacion flexibles en funcion de la demanda son Uutiles en areas de
transito intenso, habitualmente sometidas a interferencias no predecibles. Esta
modalidad se basa en la deteccion en tiempo real de los flujos relevantes a cada
interseccion, el procesamiento en linea de estos datos por parte de un computador
central y el envio de vuelta a cada interseccion de los planes actualizados. Es posible

de esta forma mantener un ajuste muy fino entre la demanda relevante y las
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programaciones de los semaforos, lo que, entre otros aspectos, requiere de

comunicacioén directa entre la central y el controlador de cada interseccion.

Entre la coordinacion con planes fijos y la coordinacion flexible el desarrollo tecnolégico
ha generado un sin nimero de soluciones intermedias. En el contexto de un sistema de
control centralizado de seméforos se abre la posibilidad de administrar distintas
modalidades, atendiendo a los requerimientos especificos de control de &reas, ejes o
corredores. Esto quiere decir que, si fuera necesario por ejemplo establecer control
dindmico en el centro de una ciudad, ello no significa que tal modalidad tenga que
aplicarse obligatoriamente al conjunto de la red de semaforos de la ciudad y desde
luego habra que considerar que algunas intersecciones ni siquiera convendra que

estén coordinadas, ya que funcionalmente no integran red alguna.

La centralizacion del control provee la capacidad de administrar el conjunto del sistema
de acuerdo a las necesidades de cada parte, presentando ademas las siguientes

facilidades:

e comunicacioén directa con cada controlador para el control de transito;

e comunicacion directa con cada controlador para el monitoreo de fallas;

e implantacion de planes de emergencia para la circulacion de vehiculos
especiales;

e administracion de letreros de informacion variable para generar reasignacion
de rutas en casos especiales y, en general producir informacion y
recomendaciones a los conductores sobre el estado de la ruta, y

e administracion de camaras de television para observacion directa del estado

de intersecciones o ejes criticos.

Los sistemas de control centralizado de transito constituyen, en general, proyectos
altamente rentables en términos sociales, cuando son correctamente disefiados y

aplicados en ciudades que presentan congestion vial.
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[.1.3. Identificacion del problema.

La seguridad vial de los usuarios del sistema de transito se va visto afectada por una
elevada concentracion de actividades y uso intenso del espacio publico, en especial
por los vehiculos de transporte, que han producido desajustes entre éstos y la
capacidad de las vias, que se traducen en congestion vehicular, deterioro de los

servicios para los viajeros y menor calidad de vida para los ciudadanos en general.

Desde la perspectiva del control de la congestién vial, es pertinente considerar que los
aumentos de capacidad fisica, tienden en general a resolver solo en el corto plazo los
desequilibrios entre oferta y demanda vial, toda vez que la demanda forzada por la
propia congestion, tiende relativamente pronto a expresarse en toda su magnitud,

atraida por los incentivos de una operacion mas fluida y expedita.

De esta forma, la congestion tiende a reproducirse en niveles de mayor flujo, tendencia
que, de consolidarse, termina por comprometer el espacio publico en beneficio del
transporte motorizado, desplazando a los peatones y a otras actividades existentes en

7z

él.

La tradicional ampliacién de capacidad fisica empieza entonces a ser reemplazada por
formas mas eficientes de uso de la misma, como por ejemplo la coordinacion de

semaforos que se pretende implementar con el proyecto.
1.1.4. Optimizacion de la situacion base:

Es imposible obtener mejorias en seguridad vial y en los niveles de flujo vehicular en la
zona a tratar, sin la optimizacion del sistema semaforico existente, ya que Costa Rica

es un pais con limitaciones econémicas para el desarrollo de infraestructura.
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[.1.5. Alternativas de solucion:

La alternativa de solucién seria la de mejorar el flujo vehicular existe aumentando la
capacidad fisica o ampliacion de la infraestructura vial existente. Sin embargo, desde la
perspectiva del control de la congestion, es pertinente considerar que los aumentos de
capacidad fisica, tienden en general a resolver soélo en el corto plazo los desequilibrios
entre oferta y demanda vial, toda vez que la demanda forzada por la propia congestion,
tiende relativamente pronto a expresarse en toda su magnitud, atraida por los

incentivos de una operacion mas fluida y expedita.

Otra alternativa seria la colocacion de puentes peatonales en los sitios identificados, sin
embargo esta es una obra de alto costo; aproximadamente ¢300.000.000.00, que
ademas deberia ser acompafada por procesos de cambios y habitos de

comportamientos en los usuarios, de tal forma que se hagan uso de ellos.

1.1.6. Seleccién de la Alternativa.

La accibn mas viable a implementar seria la de aumentar la capacidad de la
infraestructura vial existente en cuanto a los sistemas semaféricos y su interconexion al
centro de control de semaforos de la Ciudad de San José, dado que es imposible
obtener mejorias en los niveles de flujo vehicular en la zonas a tratar, sin la

optimizacién del sistema semaforico existente.

I.1.6. Objetivos del proyecto.

I.1.6.a. Objetivo general: Mejorar la seguridad vial de los diferentes usuarios que se
movilizan en el sistema de transito y su proteccion, mediante la actualizacién de la
tecnologia semafdrica en las radiales Pavas, Uruca, San Pedro, Guadalupe, Zapote,

Desamparados, Paso Ancho y en la Ruta 39 (Carretera de Circunvalacion) y su
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interconexion con el Sistema Centralizado de Semaforos de la Ciudad de San José
(SCSS)).

I.1.6.b. Objetivos especificos:

> Analizar las condiciones operativas de las radiales Pavas, Uruca, San Pedro,
Guadalupe, Zapote, Desamparados, Paso Ancho y en la Ruta 39 (Carretera de
Circunvalacion).

> Identificar los principales “cuellos de botella” del sistema, definir estrategias de

litigacion y analizar las condiciones fisicas del control de transito vehicular actual.

> Disefiar o rediseflar cuidadosamente los movimientos permitidos en las

intersecciones de las radiales y que no estan centralizadas actualmente.

> Disefar coordinaciones y ciclos mas eficientes para mejorar la velocidad de

circulacion vehicular el area de estudio.

> |dentificar las tecnologias existentes para el control computarizado de transito a
nivel mundial y que estén acorde con las condiciones de operacion y acorde con las

politicas de desarrollo econémico de Costa Rica.

> Identificar y cuantificar los beneficios que se derivan de un sistema de control de

semaéaforos.

I.1.7 Resultados esperados: Mejorar la seguridad vial de los usuarios que transitan
por los lugares a intervenir con el proyecto y a la vez, disminuir en un 20% en los
tiempos de viaje en las radiales de mas congestion en este momento. Los mismos
seran verificados con la realizacion de un estudio a 6 meses de la entrada en marcha

de la totalidad del proyecto.

38



[.1.8 Vinculacién con politicas, planes y estrategias de desarrollo:

El proyecto contribuird con el cumplimiento de los objetivos del Consejo de Seguridad
Vial, al desarrollarse una accion que busca el mejoramiento de la seguridad vial y la

reduccion de accidentes de transito y personas lesionados — fallecidas por esa causa.

Ademas, el proyecto contribuira con el cumplimiento de los objetivos del COSEVI,
mediante la ejecucion de una tarea sustantiva que desarrolla la Direccion General de
Ingenieria de Transito y que esta plasmada en el Marco Estratégico para la
Implementacion del Plan Nacional del Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-
2020. “Construyendo una Cultura de Paz en las Carreteras y mas especificamente en el
pilar de - Vias de Transito y Movilidad Mas Segura, que busca el desarrollo de
actuaciones dirigidas a la creacion de nuevos acondicionamientos para la infraestructura,
con el objeto de poner a disposicién de los usuarios una red vial cada vez mas segura,
considerando en todo momento la diferenciacion de usuarios, dicho de otra manera:
carreteras con rostro humano, de ahi que el cambio de tecnologia en sistemas
semaforicos y su interconexion con el sistema centralizado de seméforos de la ciudad de
San José, es una accion de alta trascendencia en carreteras o tramos peligrosos en los

gue se produce un numero excesivo de accidentes de transito o muertes.

1.1.9 Determinacién del area de influencia: El espacio geografico del proyecto son los
cantones de Desamparados, San José (Pavas, Uruca, Calle Blancos, Zapote, San
Francisco de Dos Rios, Paso Ancho, San Sebastian, Hatillo, Sagrada Familia, Barrio
Cuba, Pitahaya), Goicoechea (Guadalupe), Montes de Oca (San Pedro), Curridabat,

Ruta N° 39 (Carretera Circunvalacion)
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1.1.9.1. Condiciones Socioecondmicas de la poblaciéon afectada.

Las condiciones socioecondmicas de la poblacion afectada es muy heterogenia, en
correspondencia con los indices de desarrollo que cada canton alcancen en proporcion

a las oportunidades de desarrollo presentes.

[.1.10 Beneficiarios del proyecto: Los beneficiarios del proyecto en forma directa
seran los conductores y peatones que utilizan las diferentes vias en el area de estudio
y de forma indirecta el pais en su totalidad se beneficia al obtener reducciones en la
factura de combustibles y reducciones en la concentracion de contaminantes,

dirigiéndonos hacia un pais carbono cero.

1.1.11 Andlisis de mercado.

El analisis de mercado de este proyecto va dirigido a los conductores y peatones que

utilizan las diferentes vias en el area de estudio y de forma indirecta el pais entero.

Los sistemas centralizados de semaforos alrededor del mundo se han constituido en
una de las soluciones mas utilizadas para afrontar la congestion vehicular. De ahi que
el avance tecnoldgico en este campo sea de gran amplitud y diversidad de oferentes,
con todo tipo de tecnologias y que se acomodan a todo tipo de presupuesto, seguin sea

el caso.

[.1.12 Conceptualizacion del mercado:

En este proyecto el mercado debe considerarse como un instrumento de desarrollo, ya
gue la poblacién tiene grandes necesidades en el tema de prevencién de accidentes de
transito y mejoramiento de la seguridad vial. Con este proyecto se mejorara el

funcionamiento del sistema semaforico, de tal manera que se obtendra mayor fluidez
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en las vias principales de 5 cantones de la provincia de San José y la Ruta Nacional

N° 39 Carretera de Circunvalacion.

1.1.13 Definicion y caracteristicas del bien o servicio.

El bien se define como un sistema de control de semaforos, adaptable a las
condiciones del Sistema Centralizado de Semaforos de San José existente. Para el
desarrollo del mismo se requerirA de tecnologia especifica para el control

computarizado de transito, acorde con las condiciones de operacion de la zona.

Productos Sustitutos: No existen productos sustitutos para este bien.

Productos Complementarios: Se cuenta con el sistema centralizado de semaforos en

la ciudad de San José, y con el proyecto se pretende ampliar el alcance del mismo.

[.1.14 Identificacion de la poblacion objetivo.

La poblacién meta son los conductores y peatones que utilizan las diferentes vias en el
area. Especificamente en las radiales contempladas en el proyecto se tiene un Transito
Promedio Diario (TPDA) de entre 40.000 y 50.000 vehiculos cada una, y en la Ruta
N° 39 (Carretera de Circunvalacién) se tiene un TPDA de 80.000 vehiculos

aproximadamente.

1.1.15 Estimacion de la demanda.

En el proyecto se tiene identificada la necesidad de incluir 87 cruces semaforizados al

sistema de control de transito existente, segun descripcion incluida en la siguiente lista:
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#de
interseccion

Ubicacion

JONA 4

RADIAL URUCA

Puente Juan Pablao Il

ZONA 9

RADIAL URUCA - CALLE BLANCOS

Esc. Ladrillera la Uruca

Esc. 5 Esquinas Tibas

Int. Astro Boy

Int. Jugos del Campo

Int. Macopa

Int Durman Esquivel

Esc. Dr. Ferraz

Int Patos Bar

Int. Santo Tomas

Sistema Los Tribunales Esg. SE

Sistema Los Tribunales Esg. SO

Sistema Los Tribunales Peatonal

Int. Memo Meira

Sistema Romanas Ballar

ZONA 5

RADIAL GUADALUPE

Int. Bouganvillea

Int Iglesia San Fco. Calle Blancos

Int. Lotes Bolio

Esc. San Fco. Calle Blancos

Int Canal 4

Escuela Centeno Goell(2)

Int La Robert

JONA 10

RADIAL ZAPOTE - CURRIDABAT

Peatonal [TAM

Int. Rampas Casa Presidencial

Esc. Mapoledn Quesada

Int. Farmacia de Zapote

Int. Iglesia de Zapote

Int. Sericentro Zapote

Sistema Price Mark

Sistema Reqgistro Publico

Sistema Multiplaza - Alice

Sistema José Maria Zeledon

Sistema José Maria Zeleddn 100 este

Int Municipalidad de Curridabat

Int Municipalidad de Curridabat 200 sur

Int Municipalidad de Curridabat 200 este
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# de
interseccion

Ubicacion

ZONA 11

RADIAL SAN FCO 2 RIOS

Peatonal Parque Méndez

Peatonal Mega Siper San Fco.

Int Entrada al Bosque

Interseccion Zapote San Fco.

Interseccion San Fco. — Desamparados (Iglesia)

Peatonal Escuela Republica Dominicana

Peatonal Servicio Civil

Peatonal Tierra Colombiana

Interseccion Los Moteles

Peatonal Los Moteles

Peatonal Soda Petistan

Cruce de Colima

Interseccion Fresas

Interseccion La Pacifica

Interseccion Pargue Ocayama

ZONA 8

RADIAL DESAMPARADOS

Int. Colegio Seminario

Esc. Maciones Unidas

Int Bar Campos

Int Joran

Int Radio Reloj

Int Hellen Keller - Pali

Int Cementerio Desamparado

Int Centro Comercial Desamparados

Comercial Mora

Panificadora Damaris

Esquina Sabrosa

Bar la Muralla

Best Brand

Plaza de Deportes

Crus Roja Desamparados

Municipalidad de Desamparados

ZONA 12

RADIAL PASO ANCHO - SAN SEBASTIAN

Peatonal Educacidn Vial

Int Calle 3

Int Hipermas

Int Iglesia de San Sebastian

Peatonal Yamuni
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# de
interseccion
ZONA 13 RADIAL B® CUBA - HATILLO-SAGRADA FAMILIA
Peatonal B® Los Pinos
Int Hatillo - Sagrada Familia

Ubicacion

Esc. Belgrano
Cruce Hatillo - San Sebastian

Peatonal Iglesia Hatillo

Peatonal Clinica Soldn Mifiez
ZONA 14 CIRCUNVALACION

Metiring La Bandera

Int Esc. Derecho UCR

Calle Costa Rica - Circunvalacidn
Calle Costa Rica - Pollos Obay
Mas X Menos Hatillo 3

Hatillo 8
JONA 15 PITAYA
AVE - C40
AVT - C36
AwT - C30
Total de 87

intersecciones

1.1.15.a Evolucién histoérica:

El proyecto inicial ( Sistema Centralizado de Seméforos para la Ciudad de San Jose )
fue pensado para ser ejecutado por etapas, siendo analizada en primera instancia el
sistema para el casco central de la ciudad de San José, quedando en una segunda

etapa las radiales objeto del presente proyecto.

La cantidad de vehiculos existentes en las vias de éste pais presenta actualmente un
crecimiento exponencial el cual no puede compensarse con un crecimiento de
infraestructura de las mismas dimensiones, por lo tanto se requiere optimizar la

estructura vial con la que actualmente cuenta el pais.
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1.1.15.b Situacién actual:

Actualmente las radiales presentan un nivel muy alto de saturacion en horas pico, y en
virtud de que el pais se encuentra en recesion, se hace imposible la construccion de

infraestructura nueva que permita una disminucion en los niveles de saturacion.

Especificamente en las radiales contempladas en el proyecto se tiene un TPDA de
entre 40.000 y 50.000 vehiculos cada una, y en la Ruta N° 39 (Carretera de
Circunvalacion) se tiene un TPDA de 80.000 vehiculos aproximadamente.

[.1.15. Proyeccion:

El crecimiento en la flota vehicular a nivel nacional es exponencial e impreciso, por lo
que es de esperar que el TPDA en las radiales y en la carretera de Circunvalaciéon

aumente de manera considerable.

1.1.16. Estimacién de la oferta.

En el pais no se cuenta con empresas fabriquen equipos semaféricos de ninguna
clase, cualquier proyecto que se pretenda ejecutar relacionado con este tema, debe
contar con un factor de importacion de materiales y equipos. Sin embargo, la Unidad
Ejecutora cuenta con personal capacitado para la ejecucion y desarrollo del proyecto.

[.1.17. Demanda insatisfecha del proyecto.
Con la interconexion de las 87 intersecciones del proyecto al Sistema Centralizado de

Semaforos, se abarca la capacidad actual con la que cuenta dicho centro, por lo que no

se tendria a hoy una demanda insatisfecha.
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[.L1.17 Analisis de precios y tarifas.

Las proyecciones de costo del proyecto fueron calculados por el Departamento de
Semaforos de la DGIT con base en el costo de la primera etapa del proyecto realizado
en el casco central de San José. El proyecto sera financiado en su totalidad con

recursos presupuestario del Consejo de Seguridad Vial.

ITEM DESCRIPCION PRECIO TOTAL
RUBRO | Tendido Red de Comunicaciones Fibra Optica. Provision de Mano $ 54.600,00
de Obra.
RUBRO | Pr0\/|s-|on de Eq.mpos Controladores y Puestos de Medicion. $  980.750,00
Montaje de Equipamiento de Control
RUBRO Ill  |Red de Comunicaciones $  400.200,00
RUBRO IV |CENTRO DE CONTROL: EQUIPAMIENTO $ 110.900,00
RUBRO V |SSTV y VMS : Sistema de Supenision Visual del Transito $ 33.000,00
RUBRO VI |SSTV y VMS : Pantallas de Mensaje Variable $ 160.500,00
RUBRO VIl |INGENIERIA (proyecto ejecutivo) $ 3.000,00
RUBRO VI Materiales parq Reacondicionamiento de Instalaciones Semaféricas $ 1.158.900.00
y para Instalaciones Nuevas
TOTAL $ 2.901.850,00

1.1.19 Canales de comercializacion.

En este proyecto no aplican los canales de comercializacion, ya que el producto no es

un bien de consumo sino un servicio.

De ser el caso, sera la oficina de Comunicacién y Divulgacion del COSEVI quien
deberd de informar a la poblacion del mejoramiento en el servicio del sistema de
semaforos, incluyendo las caracteristicas de la nueva infraestructura, duracion de los

trabajos, medidas de seguridad vial, entre otros.
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[.2. ANALISIS TECNICO

[.2.1 Localizacién geogréfica: ElI proyecto se ubica geograficamente en las
intersecciones que componen las radiales de Desamparados; Pavas; Uruca; Uruca
Calle Blancos; Guadalupe; San Pedro, Zona Sur de San José; Zapote Curridabat; San
Francisco de dos Rios; Paso Ancho, San Sebastian; Hatillo; Sagrada Familia; Barrio
Cuba; Pitahaya y Ruta N° 39 (Carretera de Circunvalacién), con la finalidad de
interconectarlos al Sistema Centralizado de Semaforos de San José; ubicado en Plaza

Gonzalez Viquez.

[.2.2 Componentes del proyecto.

La ejecucion del proyecto es con la modalidad de contratacion para el suministro e
instalacién de los equipos semaféricos con la supervision de la DGIT, quien operara el
sistema una vez implementado. En este sentido se tienen consideradas actividades de
preparacion de los términos de referencia, contratacion de la empresa, suministro de
los equipos importados, exoneracién de impuestos, instalacion de nuevos sistemas de

semaforos, programacion de los sistemas, divulgacion del proyecto.

|.2.3 Tamaiio.

El proyecto comprende la instalacion de 87 sistemas semaforicos en las radiales de
Uruca, Uruca — Calle Blancos, Guadalupe, Zapote — Curridabat, San Francisco de Dos
Rios, Desamparados, Paso Ancho — San Sebéstian, Barrio Cuba — Hatillos — Sagrada

Familia, Circunvalacion y Pitaya.
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[.2.4 Tecnologiay procesos.

Para llevar a cabo con éxito el proyecto planteado se ha determinado que se tiene que
intervenir las radiales que actualmente existen centralizadas, ampliarlas e intervenir

otras que en la actualidad no se han centralizado.

[.2.5 Ingenieria.

El proyecto inicial fue pensado para ser ejecutado por etapas, siendo analizada en
primera instancia el sistema para el casco central de la ciudad de San José, quedando
en una segunda etapa, las radiales indicadas en el presente proyecto.

Desde el punto de vista de ingenieria, se deben desarrollar actividades como la
construccion de cimientos, instalacion eléctrica del sistema semafdrico, estudios de

ingenieria de transito, entre otros.

Se Uutilizara tecnologia de punta para la realizacion del proyecto. Se adquirirdn
controladores y semaforos centralizables, acordes a los requerimientos del sistema

centralizado actual.

CABEZAS DE SEMAFOROS VEHICULARES: Cabeza de seméforo de poli carbonato
amarillo, modulares de una cara, tres secciones nuevas, de colores verde, amarillo y

rojo que cumplan con las siguientes especificaciones:

- Montaje colgante para instalar en brazo con secciones de 30.48 cm. todos los
lentes rojos y 20.32 el amarillo y el verde (12-8-8). Los lentes rojos, amarillos y
verdes deben funcionar con leds para un consumo maximo de 15 watts. Debe de
cumplir con intensidad luminosa aprobada por el I.T.E y funcionar entre una

temperatura de —20° y + 60°C.
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- Con su respectivo colgador, candeleta brazo, tuercas de montaje y sus
respectivas viseras que deben ser atornillables, asi como cualquier otro

aditamento que se necesite para el perfecto montaje y funcionamiento.

Deben cumplir con las normas del Instituto de Ingenieria de los Estados Unidos de

Norteamérica.

CONTROLES CENTRALIZABLES: Los equipos controladores deberan ser de
tecnologia electronica de bajo consumo de energia eléctrica, su disefio debe ser
modular y con la méas alta expresion de la técnica a efectos de lograr un equipamiento

de maxima confiabilidad con servicio de mantenimiento minimo y préctico.

Tanto los elementos que constituyen los circuitos de légica asi como los de

conmutacion de carga deberan ser de estado sélido.

Los circuitos electronicos estaran disefiados para obtener un equipo de alta inmunidad
al ruido eléctrico. Los distintos circuitos electrénicos del equipo controlador se
dispondran en médulos, de modo que para su desmontaje no se requiera la remocién
de ninguna conexion adicional. El equipo controlador deber& proveer dispositivos que
impidan la instalacion incorrecta de los moédulos. Los modulos deberan disponerse en
forma horizontal montados sobre racks y con placas deslizables similar a la

configuracion de los PLC'’s.

Se utilizardn conectores especiales que aseguren la correcta transferencia de la
corriente en todo el rango de temperatura de operacion. El disefio debera garantizar
que cualquier borne con tension de red (120V) esté separado de las pistas de baja
sefal por una distancia minima de 5 mm. El acceso a las placas debe estar protegido
mediante tapas individuales o una general que impida los contactos casuales y

aumente el grado de blindaje del equipo.
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El correcto funcionamiento del controlador debe estar garantizado dentro del rango de

temperatura ambiente externa de -10°C a 55°C con carga.

El médulo de la CPU debe estar basado en un microprocesador de comprobada
eficiencia, con un bus de 8 bits o superior, con una memoria de al menos 32 Kb para el
almacenamiento de todas las funciones del control; una memoria para el manejo de
variables y ejecucion del programa no menor a los 8 Kb y también una memoria no
volatil para el respaldo de los datos de programacion con capacidad de 8 Kbytes como

minimo, con duracion de 5 afios sin energia.

El equipo controlador deberd disponer de circuitos para la deteccion de verdes
conflictivos y / o ausencia de lamparas rojas ya sean incandescentes o de tipo led,
garantizando la mayor seguridad en el control de la interseccidbn en cuanto a la
prevencion de situaciones criticas para el transito ante fallas en la instalacion o

lamparas quemadas.

El equipo controlador debera contener una interfaz adecuada para la conexion del

equipo de programacion y diagnostico (Rs232).

El equipo controlador debera poseer también los circuitos y consideraciones necesarias
gue posibiliten su integracion con otros equipos controladores para conformar una red

de equipos controladores coordinados de control del transito.

Los circuitos impresos deben ser anti higroscépicos, de epoxi y fibra de vidrio y las
uniones entre caras deben tener los agujeros metalizados. Ademas, deben contar con
la indicacion serigrafica de todos sus componentes, sefialando la posicion de aquellos
gue posean polaridad (diodos, capacitores, integrados). Los conectores utilizados en el

controlador deben tener retencién mecanica independiente de la conexion eléctrica.
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El controlador tendra un supervisor de CPU (Watchdog) con el fin de vigilar el

funcionamiento normal de procesador.

El equipo controlador podré operar en las siguientes situaciones del control de transito:

- como equipo controlador aislado.
- como equipo controlador integrando una red de equipos controladores
coordinados,

- como equipo controlador integrando una red centralizada de control del transito.

El primer caso se presentara en este proyecto solo en situaciones de falla del sistema

de comunicaciones

Para el segundo punto se requiere un equipo controlador que actle como equipo
controlador maestro, responsable de la operacién coordinada de los otros equipos
controladores que conforman la red. La funcién del equipo controlador maestro de
comunicaciones debera estar contenida en el equipo controlador motivo de la presente
especificacién. De esa forma, cualquier equipo de la red podra enviar sefiales de
coordinacioén al resto de los equipos controladores y ademas cumplir con sus funciones
especificas de controlar las sefiales luminosas. Debe diferenciarse el equipo
controlador maestro definido del modo anterior del equipo maestro de zona o sub area,

gue compone un sistema Jerarquico de planificacion.

Para el tercer punto se requiere la comunicacion del equipo con el Centro de Control,
que permita el intercambio de informacion de estado del equipo controlador y

comandos que brindan control remoto de la interseccién.
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[.2.6 Criterio de la comunidad sobre la propuesta técnica del proyecto.

Especificamente para el proyecto no se realizé ninguna entrevista a las comunidades ni
a los usuarios de las vias. Sin embargo el mejoramiento en la fluidez del transito es una

necesidad que siempre es esperada por los usuarios.

[.2.7. Responsabilidad social.

Todas las actividades incluidas en el proceso licitatorio deben estar dirigidas al
cumplimiento de las obligaciones legales vigentes, por lo que el COSEVI, administrador

general del contrato, debe garantizar estos aspectos.

1.3. ANALISIS DE RIESGO A DESASTRES.

[.3.1. Andlisis de emplazamiento de sitio.

Para el sistema centralizado de semaforos existe un riesgo implicito que amenaza

permanentemente su buen funcionamiento, y que esté relacionado con la electricidad.

Todos los sistemas que se incluyen en el desarrollo del proyecto requieren del
suministro de electricidad para su operacion. En los ultimos afios se ha tenido la
incidencia del fenbmeno atmosférico de rayerias que han provocado que el sistema
deje de operar por el corte del fluido eléctrico o que se hayan quemado equipos,

dejando sin funcionamiento el servicio.

1.3.2. Identificacion de las vulnerabilidades.

Se espera que una vez que se logre la ejecucion del contrato de la segunda etapa, éste

se incorpore al contrato de mantenimiento de la primera etapa que se encuentra en
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operacion, en el cual se incluye la actividad de reposicion de equipo dafiado por los

eventos atmosféricos.

1.3.3. Cuantificacion de riesgo a desastres del proyecto.

Los dafios que puedan ocasionar los eventos atmosféricos son diversos y diferentes,
por lo que no se puede cuantificar las posibles pérdidas de manera individual.

Particularmente, cualquier dafio en el sistema centralizado, se debe reponer con equipo
nuevo, lo que se tiene programado incorporar al contrato de mantenimiento de la
primera etapa que se encuentra en operacion, en el cual se tiene cuantificado el

mantenimiento.

1.3.4. Alternativas de reduccion de riesgo.

Con el fin de mitigar el riesgo por los dafios ocasionados por eventos atmosféricos, se
tiene programado incorporar el proyecto al contrato de mantenimiento de la primera

etapa que se encuentra en operacion.

1.3.5. Costos y beneficios por mitigacion de los riesgos a desastres.

Con el fin de mitigar el riesgo por los dafios ocasionados eventos atmosféricos, se tiene
programado incorporar el proyecto al contrato de mantenimiento de la primera etapa

gue se encuentra en operacion

l.4. ANALISIS AMBIENTAL.

Por el tipo de proyecto a desarrollar, éste no generara impactos ambientales de gran

impacto.
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I.5. ANALISIS LEGAL Y ADMINISTRATIVO.

I.5.1. Aspectos legales.

Todas las actividades incluidas en el proceso licitatorio deben estar dirigidas al
cumplimiento de las obligaciones legales vigentes, por lo que el COSEVI, administrador

general del contrato, debe garantizar estos aspectos.

Ademas, la ejecucion de acciones de seguridad vial establecidas en este proyecto

debe apegarse a las siguientes disposiciones legales:

- Ley de Planificacion Nacional, N° 5525.

- Ley de Administracion Vial, N° 6324 y sus reformas.

- Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres, N° 7331 y sus reformas.
- Ley Organica de la Contraloria General de la Republica, N° 7428.

- Leyde Igualdad de Oportunidades para las Personas con Discapacidad en Costa Rica

N° 8346 y su Reglamento.
- Ley de Administracion Financiera de la Republica y Presupuestos Publicos
N° 8131 y su Reglamento.

- Ley General de Control Interno N° 8292 vy reformas a las Normas de control interno

para el Sector Publico (N-2-2009-CO-DF-OE).
- Ley de Proteccion al ciudadano del exceso y tramites administrativos N° 8220.
- Reglamento de Aprobacion de los Documentos Presupuestarios de los Organos,

Unidades Ejecutoras, Fondos, Programas y Cuentas que Administren Recursos de

Manera Independiente, Gaceta N°177, del 16 de septiembre de 2003.

- Decreto Ejecutivo N° 35112-H, “Directrices y regulaciones generales de politica
salarial, empleo y clasificacion de puestos para las entidades publicas, ministerios y
demas oOrganos segun corresponda cubiertos por el ambito de la Autoridad

Presupuestaria para el afo 2011”.
- Decreto Ejecutivo N° 35113-H, “Procedimientos para la aplicacion y seguimiento y

- Decreto Ejecutivo N° 35114-H, “Procedimiento para la aplicacién de las directrices
generales de politica salarial, empleo y clasificacién de puestos para las entidades
publicas, ministerios y demas organos segun corresponda cubiertas por el ambito de

la Autoridad Presupuestaria para el afio 2011”.

- Decreto Ejecutivo N° 32988-H-MP-PLAN, publicado en la Gaceta N° 74 de 18 de abril
del 2006, “Directrices Generales de politica presupuestaria para las entidades
publicas, ministerios y demas 6rganos, segun corresponda, cubiertos por el ambito de

la Autoridad Presupuestaria para el afio 2011”.
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Oficio N° DM 545-2005/DM-554-05, Lineamientos técnicos y metodoldgicos para la
elaboracion del Plan Operativo Institucional para las entidades publicas, ministerios y
demas o6rganos afo 2006”’Comisién Técnica Institucional: Ministerio de Planificacion
Nacional, Ministerio de Hacienda y Contraloria General de la Republica”.

Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014 “Maria Teresa Obregén”.

Decreto Ejecutivo N° 34694 Plan H y La Estructura- Decreto Ejecutivo 33151-MP-18-5-
06, bajo el marco estratégico del “Contrato de la Ciudadania” orientado al
fortalecimiento de la rendicion de cuentas de alto nivel politico.

Decreto N° 31324-PLAN, modificacion y autorizacion del Plan Nacional de Desarrollo.
Oficio DE 507-2003 del 11 de marzo, Politicas de formulacion y ejecucion Plan Anual —
Presupuesto del Consejo de Seguridad Vial.

Decreto Ejecutivo N° 31888-H Alcance N° 33 a La Gaceta N°140 del 19 de julio del
2004, “Diccionario de Imputaciones Presupuestarias”.

Decreto Ejecutivo N° 35252-H de la Gaceta N° 102 del 28 de mayo 2009; Modificacion
al Clasificador Institucional del Sector Pablico.

Reglamento (R 1-2006-CO-DFOE) sobre variaciones al presupuesto de los entes y
Organos Publicos, Municipalidades y entidades de caracter Municipal, Fideicomisos y
sujetos privados.

Decreto Ejecutivo N° 33587-Plan-H, del 26 de febrero del 2006, modificandose el
instrumento denominado “Lineamientos Técnicos y Metodolégicos para la elaboracion
de la Estructura del Plan Operativo Institucional para las Entidades Publicas,
Ministerios y demdas Organos para la sustitucion de la Matriz de Desempefio
Institucional (MDI), por la Matriz Anual de Programacion Institucional ( MAPI),
instrumento que le permite a las instituciones, realizar la programacion estratégica
anual de acuerdo con las prioridades establecidas por los Ministros Rectores en la
MAPSESI “.

Lineamientos técnicos y metodolégicos para la programacién estratégica sectorial e
institucional y seguimiento y evaluacion sectorial, del Ministerio de Planificacion
Nacional y Politica Econdmica, publicado en abril de 2009.

Normas de control interno para el Sector Publico N-2-2009-CO-DFOE, N° R-CO-9-
2009 del 26 de enero, 2009, publicadas en la Gaceta N° 26 del 6 de febrero, 2009.

Ley N°755 Organica del Ambiente de Costa Rica, del 13 de noviembre del 1995.

Ley N° 7788 de la Biodervisidad, Publicada en La Gaceta N°101 del 27 de mayo
de 1998.

Ley N° 7575 Forestal, publicada el 16 de abril de 1996.

Contrato de servicios de gestidn y estadistica de transito, captura de imagenes para

el registro de infracciones a la Ley de Transito por las vias publicas y terrestres y la
gestion de notificacion de la misma a los infractores, entre el Ministerio de Obras
Plblicas y Transportes, Consejo de Seguridad Vial y Radiografica Costarricense
Sociedad Andnima.

Ley N° 8660, Fortalecimiento y Modernizacion de las Entidades Publicas del Sector
Telecomunicaciones.
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- Ley N° 4786, Ley de Creacién del Ministerio de Obras Publicas y Transportes

- Ley N° 7494, Contratacion Administrativa y su Reglamento (Decreto Ejecutivo N°
33411-H).

- Normas Técnicas sobre Presupuesto Publico N-1-2012 DC-DFOE. Contraloria
General de la Republica.

[.5.2. Organizacién y estructura administrativa.

A continuacion se describe la estructura organizativa y administrativa que se requiere

implementar para llevar a cabo el proyecto.

COSEVI
ADMINISTRADOR
GEMERAL
ASESORIA LEGAL
UMIDAD FINAMNCIERA
UNIDAD ADMINISTRATIVA
DGIT
DIRECTOR DEL

CONTRATO

DEPTO SEMAFOROS-
COSEVI
GRUPCO CONTRAPARTE

CONTRATISTA

Con la finalidad de cumplir con los objetivos trazados, se establecen los roles y

responsabilidades dentro del equipo del proyecto.
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Administrador General: Consejo de Seguridad Vial, establece y define las politicas
y prioridades de los diferentes proyectos que debe ejecutar la Direccion General de
Ingenieria de Transito. Financia los proyectos. Da control y seguimiento a las

actividades ejecutadas en los proyectos.

Asesoria Legal del COSEVI: Verifica el cumplimiento de los aspectos legales del
proceso licitatorio.

Unidad Financiera del COSEVI: Verifica el cumplimiento de los aspectos
financieros del proceso licitatorio.

Unidad Administrativa del COSEVI: Promueve la licitacion. Verifica el
cumplimiento de los aspectos formales del proceso licitatorio y gestiona los
diferentes tramites administrativos que correspondan. Prepara el cartel de licitacion.
Da control y seguimiento a las actividades ejecutadas en los proyectos, da tramite a
los pagos al contratista y al cumplimiento de garantias del proyecto.

Director de Proyecto: Le corresponde preparar los términos de referencia y el
perfil del proyecto. Recomienda la oferta mas idonea de acuerdo al estudio técnico.

Participa directamente en la ingenieria de proyecto.

Grupo contraparte (Grupo de profesionales encargados de la supervision vy
fiscalizacion del proyecto, el cual estara integrado por: el jefe del Departamento de
Seméforos de la DGIT, quien fungira como coordinador del grupo, el subjefe del
Departamento de Semaforos de la DGIT: Le corresponde realizar el andlisis y
comparacion de las ofertas presentadas a concurso y realizar la calificacion técnica-
econémica de las ofertas, evacuar cualquier consulta del proyecto, realizar la
ingenieria del proyecto verificando que el proyecto se ejecute de acuerdo con los
términos contractuales, revisar y aprobar los planes y los programas de trabajo al
contratista, emitir la orden de inicio, las de servicio y modificacion que correspondan

en el proyecto, dar seguimiento y control al avance de la obra y realizar las
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anotaciones respectivas en la bitacora, revisar los informes de avance de la obra,

aprobar las estimaciones de pago, recibir la obra.

- Contratista: Le corresponde ejecutar el proyecto de acuerdo al cartel de licitacion,

al Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el Control del Transito,

Ley de Contratacion Administrativa y demas normativa vigente.

1.5.3. Planificacién y programacion de la ejecucién del proyecto.

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES

N° ACTIVIDAD RESPONSABLE
ENE | FEB | MAR | ABR | MAY | JUN | JUL | AGO | SET | OCT | NOV | DIC

confeccioén de las especiaciones

1 técnicas y del cartel de DGIT-SEMAFOROS
licitacion

2 asignacion de recursos al COSEVI
proyecto

3 ;_)u.bllctalcmn del cartel de COSEVI
licitacion

L. OFERENTES-

4 reunién de pre oferta COSEVLLDGIT

5 presentacion de las ofertas OFERENTES

6 estudio de las ofertas COSEVI - DGIT

7 adjudicacion de la licitacion COSEVI - DGIT

8 confeccion, firma y refrendo del COSEVI-
contrato de obra. CONTALORIA
L . » ADJUDICATARIO -

9 inicio y ejecucion de la obra DGIT

1.5.4. Valoracion de riesgos institucionales del proyecto (SEVRI).

Siguiendo las principales consideraciones relacionadas con el SERVI emanadas por la

Contraloria General de la Republica, en la Gaceta 134 del 12 de julio de 2005, asi

como la Ley 8488 y siendo consecuentes con el Plan Estratégico de Riesgo, se han

considerado los siguientes aspectos:
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Los principales procesos que se utilizardn en la gestion de este proyecto, son los
procesos especificos para cada una de las etapas del mismo: inicio, planificacién,
ejecucion control y cierre, entendiéndose por etapa el avance que se dard en cada uno

de los afios de la vida util del proyecto (2013-2017).

Para la etapa de inicio el primer paso a considerar es el analisis de brechas entre lo
actual y la condicion deseada. Dicha accién se hara en dos fases:

1. El Consejo de Seguridad Vial sera el responsable de crear un plan de riesgos del
proyecto, que debera desarrollar segun las exigencias del proyecto, incluyendo en el
mismo las consideraciones brindadas por las Unidades Ejecutoras incluyan en sus
Planes Operativos Institucionales — Presupuesto, las acciones para palear el riesgo,

que le competen.

2. En los afios subsiguientes deberdn programar las brechas (acciones sin ejecutar en
el afio correspondiente), para que sean retomadas y mejorar la condicion de seguridad

en las radiales.

En la etapa de planificacion:

Es cuando se debe realizar el analisis del riesgo potencial para evitar sorpresas, por lo
tanto debe ser un proceso sistematico, que permita reconocer los riesgos tanto internos
como externos de la Unidad Ejecutora. Es necesario que se implementen acciones
para medir la duracién de las tareas, con métodos que midan la incertidumbre de las
acciones, situacién importante para garantizar el avance del proyecto. En el caso de la
certidumbre o desvio esperable, realizar el estudio del impacto que se generara para
mostrarlo como una brecha en préximas programaciones, sin que se disminuyan los

resultados al final del proyecto.
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Es importante que los formuladores de proyectos de la Unidad Ejecutora recurran al
criterio experto para realizar la valoracion del riesgo, asi como a las lecciones
aprendidas de otras acciones ejecutadas, para que los criterios de valor contribuyan a
buscar respuestas y pueda desarrollar una estrategia que permita actuar rapidamente.
Lo mas importante es no dejarlo en nivel de planificacion, sino debe controlarse
continuamente. Ademas, utilizar los canales de comunicacion de una manera efectiva,
para que la buena comunicacion se convierta en una fortaleza y sean eficientes las
acciones y por ende exista una evaluacion constante que permita atacar los posibles
desvios cuando aun tiene solucion, sin afectar el alcance, el costo o el tiempo del

proyecto.

Debe utilizarse una tabla que al igual a la desarrollada en el proceso de riesgo de
desastres naturales, se aplique a todas las acciones principales, valorando el impacto
por la posibilidad de ocurrencia, a la cual se le dé un peso y asi se categorice el riesgo
(técnico, mercado, financiero, humano, administrativo, entre otros) y con base en este
analisis se tome la decisién de transferir, crear plan de contingencia o asumir los

riesgos.

En la etapa de ejecucion se requiere:

1. Apoyo a los equipos gestores de las acciones por parte de los entes externos, para

la aprobacion de acciones prioritarias.

2. Establecimiento de un proceso formal de aprobacién de acciones en los diferentes
organismos fiscalizadores (Hacienda, Mideplan y CGR) donde quede patente el

compromiso de apoyar los procesos integralmente.
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En la etapa de control:

1. Es necesario la incorporacion de la reduccion de riesgo a escala de proyecto y de
programa, donde se vincule la integracion institucional u organizativa de la Unidad

Ejecutora para ejecutar las acciones de riesgo, en los tramos a intervenir.

2. Deben establecer las herramientas para verificacién de acciones: Que el ejecutor de
las acciones se comprometa a identificar los riesgos de su representada para ejecutar
las acciones de seguridad vial en los distintos tramos de riesgo en accidentes de
transito, con el fin de que den el debido seguimiento y control a los hallazgos
encontrados, para evitar los atrasos y que las acciones correctivas se realicen y

minimicen el impacto del mismo.

3. Para dar seguimiento al control del riesgo, se deben de realizar reuniones de
seguimiento cada 15 dias, pero que el responsable de cada institucion revise
semanalmente el avance de las tareas, con la herramienta del cronograma y anotando

los hallazgos encontrados que deban seguirse para cumplir con el tiempo programado.

En la etapa de cierre:

Al cierre de cada una de las etapas del proyecto hay que estudiar si el analisis de
riesgos del proyecto ha sido el adecuado. Dado que los errores en los proyectos se
repiten y siendo éste estructurado por etapas, es importante realizar una buena
documentacion, sobre todo si las cosas no han funcionado como debian, ya que nos
permite aprender de los errores, de plantear nuevas formas de afrontar los riesgos y en

definitiva mejorar los resultados de las etapas futuras.
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CAPITULO II: EVALUACION FINANCIERA.

II.1. Costos del proyecto.

Los costos del proyecto estan representados por ocho rubros o Item de requerimientos,

tal y como se describen en el cuadro siguiente:

ITEM DESCRIPCION PRECIO TOTAL
RUBRO | Tendido Red de Comunicaciones Fibra Optica. Provision de Mano $ 54.600,00
de Obra.
RUBRO II Prows_lon de Eqmpos Controladores y Puestos de Medicion. $  980.750,00
Montaje de Equipamiento de Control
RUBRO Il |Red de Comunicaciones $ 400.200,00
RUBRO IV |CENTRO DE CONTROL: EQUIPAMIENTO $ 110.900,00
RUBRO V SSTV y VMS : Sistema de Supenvsion Visual del Transito $ 33.000,00
RUBRO VI |SSTV y VMS : Pantallas de Mensaje Variable $ 160.500,00
RUBRO VIl JINGENIERIA (proyecto ejecutivo) $ 3.000,00
RUBRO VIII Materiales pare_l Reacondicionamiento de Instalaciones Semaforicas $ 1.158.900,00
y para Instalaciones Nuevas
TOTAL $ 2.901.850,00

I1.2. Costos de inversion.

Tal como se describe en el punto anterior, el monto a invertir por el COSEVI es de
$2.901.850.00, que al tipo de cambio de ¢520,00 estimado segun el Ministerio de
Hacienda para el afio 2013, corresponde a un monto de ¢1.508.962.000,00, mas el
componente de gastos de viaje en el pais por una eventualidad que se presente dentro

del desarrollo del proyecto por un monto de ¢2.000.000,00.
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I1.3. Fijos o tangibles.

Como se describe en el punto 1.2 es por un monto de $2.901.850,00

I1.4. Diferidos o intangibles.

No aplica en este proyecto

[I.5. Capital de trabajo.

La operacién del proyecto sera realizada con los recursos existentes en el
Departamento de Semaforos de la Direccion General de Ingenieria de Transito.

I1.6. Costos de operacion.

La operacion del proyecto sera realizada con los recursos existentes en el

Departamento de Semaforos de la Direccién General de Ingenieria de Transito.

[I.7. Costos de produccion.

No aplica en este proyecto

11.8. Costos administrativos.

No aplica en este proyecto

11.9. Costos de ventas.

No aplica en este proyecto
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[1.L10. Ingresos.

El proyecto no genera ingresos, es un proyecto que tiene un beneficio social en
seguridad vial y de proteccién al usuario, contribuye a la reduccion de los tiempos de
viaje de los vehiculos, que se reflejaria en un ahorro econémico por combustibles, tanto

para el usuario como para el pais.

[1.11. Aspectos presupuestarios del proyecto.

Este proyecto es financiado por COSEVI.

MATRIZ PRESUPUESTO POR METAS, SEGUN PARTIDA Y SUBPARTIDAS.
CONSEJO DE SEGURIDAD VIAL.

PLAN OPERATIVO ANO 2013.

PROGRAMA: ADMINISTRACION VIAL.

SUBPROGRAMA: 2.1-ORDENAMIENTO VIAL.

SUBPARTIDA META 1.2.1

1.05.02 2.000,000.00
SUBTOTAL 1.05 2,000,000.00
TOTAL 2,000,000.00
5.02.02 1,508.962.000.00
SUBTOTAL5.02 | 1,508,962,000.00
TOTAL 1,508,962,000.00
TOTAL GENERAL | 1,510,962,000.00

[1.12. Financiamiento del proyecto.

Este proyecto es financiado por COSEVI mediante el Fondo de Seguridad Vial.

[1.13. Tasa de interés y periodo de amortizacion seleccionado.

No se aplica en este proyecto.
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[1.14. Depreciacion del proyecto.

Se entiende que la vida util de los bienes y servicios que requiere el proyecto es de 5
afos, por lo que debera calcularse la depreciacion del equipo segun los métodos

aprobados por el Ministerio de Hacienda, de manera particular.

[1.15. Analisis financiero: el proyecto genera ingresos.

No aplica en este proyecto, no pueden ser calculados ni el TREMA ni el VAN ni el TIR,

ni la relacion beneficio-costo, ni se realiza el andlisis de sensibilidad.

[1.15.6. Analisis de costos: el proyecto no genera ingresos.

[1.15.7. Tasa social de descuento (TSD).

En el analisis de proyectos publicos se utiliza una tasa de descuento constante y
positiva, que en el caso de Costa Rica se ha fijado en 12%, como parte de la
experiencia establecida con los organismos financieros internacionales.

El proyecto tiene un beneficio social con el posible ahorro en los tiempos de viaje en los
lugares donde se realizara el cambio de tecnologia, un mayor orden vial, mayor
flexibilidad en el control del trafico vehicular y peatonal, genera informacion tanto al
usuario como a la administracién sobre el trafico vehicular. Ademas, tiene implicito la
reduccion en el tiempo de transito por esas zonas y a su vez, contribuye a un ahorro en

combustibles y tiempo de ocio que puede disfrutar el usuario con su familia.

[1.15.8. Flujo de costos.

No aplica en este proyecto.
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11.15.9. Célculo de indicadores.

Valor Actual de los Costos (VAC).
El VAC del proyecto corresponde a un monto de ¢6.948.432.307,84.

Costo Anual Equivalente (CAE).
El CAE del proyecto corresponde a un monto de ¢1.927.562.743,93.

11.15.10. EVALUACION ECONOMICO - SOCIAL.

Como los criterios para el analisis econdmico social requieren del calculo de los
indicadores VANE, TIRE y Relacion beneficio costo y éstos a su vez se derivan de
proyectos en los cuales se tiene ingresos, la evaluacion econémica social no aplica en

este proyecto.
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FICHA TECNICA
b) Nombre del proyecto:
Suministro e instalacién de 48 sistemas semaféricos a nivel nacional.

c) Descripcién del proyecto:

Una manera de administrar la funcionabilidad de las vias, es por medio de la
semaforizacion del lugar, lo cual permite priorizar el paso de los usuarios, sean estos
peatones o vehiculos. Esta medida permite aumentar la seguridad vial en lugares
propensos a accidentes de transito, cuando convergen varias vias o0 cuando se requiere
de una priorizacién de paso para los usuarios. De aqui el hecho que existan muchos
lugares que a peticion de los mismos usuarios en algunos casos, o por conflictos
vehiculares observados, la Direccion General de Ingenieria de Transito ha realizado
diversos estudios de transito que dan como resultado la recomendacion de instalacion de
semaforo. Producto de los estudios y recomendaciones, la DGIT cuenta con un listado de
semaforos pendientes de suministro e instalacion que no han podido colocarse debido
principalmente al déficit financiero econdémico de las instituciones, tanto el MOPT como el
COSEVI. Asi las cosas, el objetivo del presente proyecto es el suministro e instalacion de

los 48 semaforos incluidos en el listado de la DGIT.

c) Sector a que pertenece: El proyecto pertenece al Sector Transportes.

d) Localizacién geografica: Los sistemas seran colocados en los cantones de
Escazu, Alajuelita, Aserri, Curridabat, Desamparados y Pérez Zeledo6n, provincia de
San José, en el cantdn de Alajuela, provincia de Alajuela, en los cantones de La Union,
Turrialba y Cartago, provincia de Cartago, en los cantones de Liberia y Santa Cruz,
provincia de Guanacaste, en los cantones de Belén, Heredia y San Pablo, provincia de
Heredia, en el canton de Pococi, provincia de Limon y en los cantones de Golfito,

Corredores, Osa y Puntarenas, provincia de Puntarenas.
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e) Institucion ejecutora: La unidad ejecutora institucional que tendra a cargo el
proyecto serd la Direccion General de Ingenieria de Transito, creada mediante la Ley
N° 6324, publicada en el alcance N°04 a la Gaceta N° 97 del 25 de mayo de 1979, en
la que se cred la “Ley de Administracion Vial”. La DGIT tiene en su organizacion al
Departamento de Semaforos, el cual cuenta con el personal técnico capacitado para

realizar las labores de seguimiento y control del proyecto.

f) Unidad que elabor6 el documento del proyecto: El Departamento de Seméaforos

de la Direccion General de Ingenieria de Transito.

g) Beneficiarios del Proyecto: Los usuarios de las vias cantonales y nacionales. Con
la instalacion de los semaforos se pretende mejorar la situacion de los conductores y
usuarios vulnerables: peatones y/o ciclistas de las vias, asi mismo se fomentara el

respeto a la Ley de Transito.

h) Costos totales del proyecto: El costo total del proyecto asciende a ¢435.640.000,00

(cuatrocientos treinta y cinco millones seiscientos cuarenta colones exactos).

i) Posibles fuentes del financiamiento: Consejo de Seguridad Vial, con autorizacién

de su Junta Directiva.
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j) Cronograma del proyecto:

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADE S

il ACTIVIDAD ENE | FEB | WMAR | ABR | MAY | JUN | JUL | AGo [ 567 | oot | Hov | Bic RESPONSABLE
onfecsion de las

1 WEpECiAcionEs tachicas v dal DaGIT-SEMAFOROS
cartal da licitacian
Asignacian de recursos al COSEV
proyecto T

s Fiublicacidn dal cartal da EOBE
licitacian

4 Reunidan de pra oferta DOFEREMNTES-COSEVI-DGIT

5 Frasantacion de las ofernas OFEREMTES

g Eatudio da |as ofartas COSEYI - DGIT

F Adjudicacion de |a licitacion LOSEW - DGl

o Confaccidn, firma v rafrando dal COSEVI-COMNTALORIA

contrato de obra

Inlela v ajecucian de la obia

ADJUDICATARIO - DGIT

k) Principales restricciones y limitaciones: En un proyecto como el que se presenta,

una de las limitaciones que se tiene es la incertidumbre, que se pueda tener al

garantizar la totalidad de los fondos, por lo tanto no deben de existir restricciones de

indole administrativo a la hora de asignar los fondos necesarios y mas bien se debe de

garantizar la existencia de estos.
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CAPITULO I: FORMULACION DEL PROYECTO.

1.1.1. Nombre del proyecto.

Suministro e instalacién de 48 sistemas semaféricos a nivel nacional.

1.1.2. Antecedentes.

La seguridad vial de los usuarios del sistema de transito se va visto afectada por una
elevada concentracion de actividades y el uso intenso del espacio publico, en especial
por los vehiculos de transporte, que han producido desajustes entre éstos, los
peatones y la capacidad de las vias, lo que se ha traducido en congestion vehicular,
deterioro de los servicios para los viajeros, inseguridad vial para los peatones y menor

calidad de vida para los ciudadanos en general.

El crecimiento sostenido del uso de las vias llevd primeramente a establecer
disposiciones para la circulaciéon (normas de transito), con el objeto de definir derechos
y restricciones de uso de las calles y de este modo, mejorar la fluidez y evitar
accidentes. Las acciones sobre las vias, vehiculos y la forma de operarlos, son
medidas en el ambito de la denominada oferta de transporte. Bien disefiadas y
ejecutadas, representan un gran potencial de ahorro de recursos sociales, pues cada
vez que apunten directamente a reducir situaciones de congestion y accidentes, evitan
cuantiosos costos que pesan sobre la comunidad en materia de tiempo, combustible,

econémicos y contaminacion.

Los avances tecnoldgicos y el aprendizaje respecto de medidas y técnicas utiles en el
corto y mediano plazo y que son sostenibles, permiten abordar con mayores

posibilidades las tareas de busqueda de mejores soluciones y disefios mas apropiados,
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confiables y econdmicos. De esta forma, es previsible un cambio radical en la
capacidad de explorar nuevas alternativas de accidn sobre la oferta de transporte.

Sin embargo, no debe olvidarse que la mejor utilizacion de la oferta no da cuenta por si
sola de las complejas realidades ligadas a la congestion y a la priorizacién de uso de
las vias. Es preciso incorporar otras medidas, particularmente sobre la demanda, que
permitan resolver los desajustes en el uso de la infraestructura y que apunten al logro

de un equilibrio aceptable para la comunidad.

A medida que aumenta el transito y aparece la congestion y aumentan los accidentes
de transito, una opcién para combatirla es mediante el aumento de la oferta de
transporte. Mejorando cualquier componente de la oferta, se pueden obtener beneficios
por menor congestion y menor accidentalidad, y aumento de la seguridad vial. De esta
manera, es posible por ejemplo, ampliar la capacidad fisica de la infraestructura y a su

vez modificar las reglas de la circulacion.

Desde la perspectiva del control de la prioridad de paso, es pertinente considerar que
los aumentos de capacidad fisica, tienden en general a resolver solo en el corto plazo
los desequilibrios entre oferta y demanda vial, toda vez que la demanda forzada por la
propia congestion, tiende relativamente pronto a expresarse en toda su magnitud,
atraida por los incentivos de una operacion mas fluida y expedita, aumentando la
congestion 'y comprometiendo el espacio publico en beneficio del transporte

motorizado, desplazando a los peatones y a otras actividades existentes en él.

La semaforizacion es una de las formas mas eficientes de priorizar el paso de los
usuarios en una via, disminuyendo los accidentes de transito. De esta forma, se
establecen ciclos, repartos y desfases en una via o red de manera tal que los vehiculos

y los peatones puedan de manera segura compartir la infraestructura vial existentes.
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Los sistemas de semaforos constituyen en general, instrumentos altamente rentables
en términos sociales, coadyuvando en los lugares en donde son colocados a disminuir

la congestion vial y ha disminuir el problema de priorizacién de paso.

1.1.3. Identificacion del problema:

La seguridad vial de los usuarios del sistema de transito se va visto afectada por la
congestion vial y  problemas de priorizacion de paso. A la fecha la DGIT tiene
identificada una cantidad de lugares que cuentan con los estudios de transito que
recomiendan la instalacion de un sistema semaforizado para mejorar la seguridad vial
de los usuarios de las vias. Con la instalacion de los semaforos se coadyuvara a la

mitigacion de los problemas viales existentes.
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Numero | Provincia Canton Ubicacidn N° de Oficio
1 Alajuela Alajuela Avenida 4 - Calle 3, Alajuela (Intensa) DGIT| ED| 1169 [2008
2 Alajuela Alajuela Avenida 5 - Calle 2 y 4, Alajuela DGIT| ED| 2064 |2010
3 Alajuela Alajuela Escuela Canoas de Alajuela DGIT| ED | 7479 |2010
4 Alajuela Alajuela Antiguo Pollos Nelsy, El Roble Alajuela DGIT| ED | 1225 |2011
5 Alajuela Alajuela Pali de Villa Bonita de Alajuela DGIT| ED| 2616 |2012
6 Alajuela Alajuela Cerveceria de Costa Rica DGIT| ED| 7026 |2012
7 Cartago Cartago Avenida 4 - Calle 2, Cartago DGIT| ED | 2425 |2009
8 Cartago Cartago Colegio San Luis Gonzaga DGIT| ED | 6098 |[2010
9 Cartago La Unidn Colegio Saint Clare DGIT| ED | 8984 |2011
10 Guanacaste Liberia Intersecciéon Guardia, Liberia DGIT| RP [Informe|2011
11 Guanacaste Santa Cruz Barrio Estocolmo de Santa Cruz DGIT| RL |Informe|2011
12 Heredia Belén Ruta N° 122, San Antonio Belen DGIT| ED| 1533 [2009
13 Heredia Heredia Barrio La Palma, Mercedes Sur de Heredia DGIT| ED| 756 [2010
14 Heredia Heredia Parada de Taxis de Mercedes Norte DGIT| ED| 2851 |2011
15 Heredia Heredia Musmannie de Santa Lucia de Heredia DGIT| ED | 11225 |2011
16 Heredia Heredia Bar Espafia, Mercedes Norte de Heredia DGIT| ED | 11260 [2011
17 Heredia San Pablo Municipalidad de San Pablo de Heredia DGIT| ED | 2725 |2009
18 Limén Pococi Bar Montecarlo, Guapiles DGIT| DR| 519 |2011
19 Limén Pococi Hospital de Guapiles DGIT| DR| 519 |2011
20 Limén Pococi Iglesia Catdlica de Guapiles DGIT| DR| 519 |2011
21 Cartago Turrialba UCR Turrialba DGIT| DR| 834 |2010
22 Puntarenas Corredores Ciudad Neily, Corredores DGIT|RPZ|Informe|2011
23 Puntarenas Golfito Gasolinera Enersol, Rio Claro de Golfito DGIT|RPZ|Informe|2011
24 Puntarenas Osa Centro Comercial de Palmar Norte DGIT|RPZ|Informe|2011
25 Puntarenas Puntarenas Barranca, Puntarenas DGIT| RP |Informe|2011
26 Puntarenas Puntarenas Interseccion Yireth (La Reseda) DGIT| RP |Informe[2011
27 San Jose Escazu Puente Los Anonos DGIT| ED | 4045 |2008
28 San José Alajuelita Concepcion de Alajuelita DGIT| ED | 4716 |2010
29 San José Alajuelita Iglesia Catdlica de San Felipe de Alajuelita DGIT| ED | 4207 |2012
30 San José Aserri Entrada Lomas Jorco DGIT| ED| 6097 |2010
31 San José Curridabat Bar la Unica, Guayabos de Curridabat DGIT| ED | 10834 |2011
32 San José Curridabat Colegio Guayabos de Curridabat DGIT| ED | 10834 [2011
33 San José Desamparados Liceo Roberto Gamboa San Rafael Abajo DGIT| ED | 4812 |2010
34 San José Desamparados Hogar Ancianos de San Gerénimo DGIT| ED| 877 |2010
35 San José Desamparados Liceo Joaquin Gutiérrez Mangel, Desamparados DGIT| ED | 4771 |2012
36 San José Desamparados Interseccion San Lorenzo de Desamparados DGIT| ED | 5314 |2012
37 San José Escazu Multiplaza, Escazu DGIT| ED | 2615 |2012
38 San José Goicoechea Interseccion Jerusalén, El Alto de Guadalupe DGIT| ED | 4508 |2012
39 San José Montes de Oca Avenida 2 - Calle 1, San Pedro DGIT| ED | 4842 |2010
40 San José Montes de Oca Colegio Metodista, Sabanilla de Montes de Oca DGIT| ED | 4208 [2012
41 San José Montes de Oca Facultad de Lenguas Modernas, UCR DGIT| ED | 4772 |2012
42 San José Mora Hogar de Ancianos Brasil Mora DGIT| ED | 11011 2011
43 San José Mora Gasolinera Delta, Ciudad Colon DGIT| ED| 7861 [2012
44 San José Puriscal Centro de Salud de Puriscal DGIT| ED| 7889 |2010
45 San José Pérez Zeleddn Pérez Zeleddn, kildmetro 140 DGIT| DR |Informe|2012
46 San José Pérez Zeledon Barrio Los Angeles, Pérez Zeleddn DGIT| DR| 654 |2012
47 San José San José Escuela Ciudadela Pavas DGIT| ED| 526 |2010
48 SanJosé | Vazquez de Coronado |Barrio Santa Marta, Coronado DGIT| ED| 9776 [2010
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La mayoria de los estudios corresponden a solicitudes provenientes de los usuarios del
sistema de transito de los 48 sitios en donde se ha identificado el problema vial,
especialmente con respecto a la priorizacion de paso en la via. De esta forma, una vez
revisado el antecedente y realizado el estudio por parte de la DGIT, se determiné que la

seguridad de esos lugares se mejoraria con la instalacion de un sistema semaforizado.

Las 48 nuevas instalaciones corresponden a recomendaciones de estudios de transito
realizados por la DGIT en el sitio donde las comunidades detectaron problemas de

prioridad de paso que afectaban la seguridad vial.

1.1.3. Optimizacion de la situacion base.

La instalacion de los sistemas semaforicos corresponde a una medida de bajo costo, que
permitird mejorar la situaciéon vial y de seguridad existente en cada uno de los lugares

identificados.

1.1.4. Alternativas de solucion.

Una medida alternativa a la presentada en este proyecto, es la construccién de

infraestructura, como lo son los puentes peatonales o las rampas de separacion de flujo.

Sin embargo, estas medidas no necesariamente resuelven el problema de priorizacion de
paso en los espacios existentes, ni son los mas econémicos. Los estudios de transito en
los cuales se recomienda la instalacion de los sistemas de seméforos, son los que

establecen las disposiciones particulares en cada caso.

Otra de las alternativas es realizar el proyecto (instalacion de los semaforos) por medio de
la Administracion, sin embargo no se cuenta con los recursos econdmicos ni materiales, ni

humanos para su ejecucion.

74



1.1.5. Seleccidén de la alternativa de solucion.

La alternativa mas viable es el suministro y la instalacion de los sistemas semaféricos

segun la descripcién del proyecto presentado.

1.1.7. Objetivos del proyecto.

1.1.7.1. Objetivo general: Mejorar la seguridad vial de los diferentes usuarios que se
movilizan en el sistema de transito y su proteccion, mediante la instalacion de
dispositivos de seguridad vial ( Sistemas de semaforos ) en lugares identificados por
los estudios de transito realizados por la Direccién General de Ingenieria de Transito.

1.1.7.2. Objetivos especificos:

v' Ejecutar las recomendaciones de los estudios emitidos por el Departamento de
Estudios y Disefios de la DGIT, con respecto a la instalacion de sistemas

semaforicos en diferentes lugares del pais.

1.1.8. Resultados esperados.

Mejora la seguridad vial en 48 lugares identificados por la DGIT, segun las

recomendaciones de los estudios de transito, con la instalacion de sistemas semaféricos.

1.1.9. Vinculacién con politicas, planes y estrategias de desarrollo del Sector

Transportes.

El proyecto contribuird con el cumplimiento de los objetivos del Consejo de Seguridad
Vial, al desarrollarse una accion que busca la reduccion de accidentes de transito y

mejoramiento en la seguridad vial.
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Ademas, el proyecto contribuira con el cumplimiento de los objetivos del COSEVI,
mediante la ejecucion de una tarea sustantiva que desarrolla la Direccion General de
Ingenieria de Transito y que estd plasmada en el Marco Estratégico para la
Implementacion del Plan Nacional del Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-
2020. “Construyendo una Cultura de Paz en las Carreteras y mas especificamente en el
pilar de - Vias de Transito y Movilidad Mas Segura, que busca el desarrollo de
actuaciones dirigidas a la creacion de nuevos acondicionamientos para la infraestructura,
con el objeto de poner a disposicion de los usuarios una red vial cada vez mas segura,
considerando en todo momento la diferenciacion de usuarios, dicho de otra manera:
carreteras con rostro humano, de ahi que la aplicacién de dispositivos de seguridad como
los semaforos, es una accion de alta trascendencia en carreteras o tramos peligrosos en

los que se produce un nimero excesivo de accidentes de transito o muertes.

1.1.10. Determinacién del area de influencia.

El area de influencia estd determinada por los 48 seméaforos que seran instalados en

los cantones de las siete provincias del pais, segun el siguiente cuadro:

Determinacién del area de influencia segin namero de

Semaéaforos ainstalar por provincia:

Provincia: Numero de Semaforos a colocar
San José
Alajuela
Cartago
Heredia
Liman
Funtarenas

(Guanacaste
TOTAL

Bluolom|w|o|a|ollE

76



1.1.10.1 Fijacion de limites geograficos:

El proyecto abarca las siete provincias del pais que se caracterizan por las grandes
diferencias que se registran en sus indices de desarrollo humano, econémico y social
de los 81 cantones que las conforman. Inclusive a nivel de una misma provincia
pueden encontrarse diferencias de desarrollo entre cantones,

superando algunos de ellos el indice nacional, de ahi que las caracteristicas de la
poblacién y crecimiento puede variar en concordancia con el tipo de oportunidades a

las cuales tengan acceso su poblacion.
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Limites Geogréficos de Costa Rica

Posicidn v coordenadas geograficas

Limites generales :
&) Morte: Replblicade Nicaragua,

Bl Sy alleste: Eldcedno PacTfioo.

Pl Este: ElAar Car beey la Repidblica de Panama.

Limites martimos

Libor al Hantico: desde Punta Castilla, boca del rio San Juan, frontera Nicar aguerce, hastaboca delrio Staola, 212 Km. Frontera
Panarni.

Litar al Pacifico: desde rmajones, Fondera Nicar aquerse, hastaelhito Burica, frortera Fanamena, 1 254 Fhi.

Posicion qeoqrafic:
Latitud [puntos esdrenos)
Morte : 117 13' 12" gar donde elrio Sapod enfra a Nicaragua,
S 0E 02" 26" Punta Burica, punto rds meridional defodo el ferritorio confinental.
Cabo Daropier, en la izladel ooo, 3 05% 30 06" de Latibud Morte el purito rds mer idional
delterritorio nat onal.

Lorg itud [punos estremos|
Este ;8 33 48" boca delrioSizanla
leshe (85 BF &7 Cabo Santa Elena, punto més oocidental delterriforiocontinental.
I=lote Do Briges, adyacente a la lzladel (ooo, 2 87708 06" de lngitud aeste, purto mds
o identa lde | teritorio nacional.

Fuente :1GH, Divizidn Territ oral Administ mtiva, 2009,

Para mayor detalle se incluye un cuadro conteniendo el nimero de cantones y distritos

gue abarca cada provincia a fin de delimitar con mayor especificidad el area geogréfica

de cobertura del proyecto, siendo la provincia de San José la que abarca el mayor

namero de cantones y distritos del pais.
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Total de cantones y distritos seqin provinda
2010

Prowineia Cantones H* da dist rit os
Lozta Ric 41 473
San Joss Ll 120
Llapela 1% m
Cartago 8 51
Heredia 10 LY
Duanacaste LA £
Punfarenas A Ly
Lirndn E bt
Faente: |GH, Comité Temico y lomi=ion Mational de Division
TErritorial Administrat iea, 2009.

1.1.10.2. Condiciones Socioecondmicas de la poblacién afectada

Las condiciones socioeconémicas de la poblacion afectada de igual forma es muy
heterogenia, en correspondencia con los indices de desarrollo que cada provincia —

cantdn alcancen en proporcion a las oportunidades de desarrollo presentes.

1.1.11. Beneficiarios del proyecto.

1.1.11. Directos.

Los beneficiarios directos del proyecto seran aquellos usuarios de transito comun o

residentes en los cantones de las vias donde se instalaran los semaforos.

1.1.11.2. Indirectos.

Los beneficiarios indirectos son los usuarios ocasionales y los de paso que transitan por

los lugares donde estarian instalados los semaforos.
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2. ANALISIS DE COSTOS.

2.1. Costos del proyecto.

El costo total del proyecto asciende a ¢435.640.000,00 (cuatrocientos treinta y cinco

millones seiscientos cuarenta colones exactos):

CODIGO DENOMINACION
SUBP. SUBPARTIDA CANTIDAD DETALLE PRECIO TOTAL
1.05.02 | Viéticos dentro del pais 1 Viaticos 3.000.000,00 3.000.000,00
5.02.02 |Maquinariay equipo 1 Contratacion de | 45 646 000,00 | 432.640.000,00
diverso empresa privada

TOTAL: 435.640.000,00

3. DESCRIPCION DE BENEFICIOS DEL PROYECTO.

La inversion en la realizacién para la colocacion de los nuevos semaforos pretende
contribuir en una reduccion de la tasa de accidentes de transito, por consiguiente la

pérdida de vidas humanas, gastos materiales y el sufrimiento de familias costarricenses.

Este proyecto posee una serie de beneficios sociales cualitativos, tales como, brindar
mayor seguridad e informacién a los conductores y peatones coadyuvando de esta

manera a mejorar la seguridad vial.

Asimismo, el proyecto va a promover un cambio en el entorno ya que con los seméforos
nuevos se pretende para dotar a todos los usuarios de mejores condiciones de

seguridad.
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FICHA TECNICA

NOMBRE DEL PROYECTO.

Prevencion de Accidentes de Transito Fatales en Rutas de Alto Riesgo.

[ DESCRIPCION DEL PROYECTO.

El Proyecto consiste en mantener bajo mayor vigilancia el transito vehicular en las diez
rutas nacionales consideradas de alto riesgo y que generan mas del 70% de las
victimas mortales por accidentes de transito.

Se atribuye en gran medida el incremento en los accidentes fatales, al irrespeto que
existe en nuestras carreteras de la Ley de Transito por parte de la mayoria de
conductores, los cuales, aprovechando la poca presencia policial en carretera, cometen
todo tipo de infracciones, a sabiendas que no seran detenidos por ningun Policia de

Transito.

Por medio de este proyecto, se pretende desarrollar vigilancia en los tramos de mas
alto riesgo de diez rutas nacionales, esto segun datos estadisticos de los afios 2010 y

2011 y corroborados por estadisticas del primer semestre del afio 2012.

Para poner en marcha el proyecto, se ejecutaran controles policiales dirigidos
especialmente a neutralizar las conductas que generan mAas riesgos en nuestras
carreteras, a saber: excesos de velocidad; falsos adelantamientos; conducir bajo los
efectos del licor; el no uso del cinturon de seguridad; el no uso del casco en

motociclistas y el no uso del “manos libres” del teléfono celular.

82



O SECTOR A QUE PERTENECE.

El Proyecto pertenece al SECTOR TRANSPORTES, esto segun la clasificacion
establecida en el Decreto Ejecutivo 34582 MP-PLAN.

[ LOCALIZACION GEOGRAFICA.

Geograficamente el proyecto se localiza dentro de la Red Vial Nacional ubicada en todo
el territorio nacional y dentro de ésta, en el conjunto de rutas denominadas “Rutas
Nacionales”, las cuales estan conformadas por 323 rutas en total. De este total de rutas
nacionales, el proyecto se ejecutara en las siguientes rutas designadas de alto riesgo:
ruta 1(de San José a frontera norte); ruta 2 ( de San José a frontera sur); ruta 3 (de Puente Juan
Pablo Segundo en la Uruca a Orotina): ruta 4( de Cruce de Rio Frio a La Cruz de Guanacaste): ruta
21(Paquera-Santa Cruz-Liberia-Lepanto); ruta 27(San José-Escazu-Orotina-Caldera); ruta 32 (de
San José a Limoén); ruta 34 (de Radial Pozon a Palmar Norte); ruta 35( de Florencia a Tablillas de

Los Chiles, frontera norte) y finalmente en la ruta 39 (de La Uruca-Calle Blancos).

De lo anterior se puede deducir que el proyecto beneficiaria directamente a todas las
comunidades localizadas lo largo de dichas rutas, las cuales veran incrementada la
presencia policial en la cercania de sus respectivas comunidades con la consiguiente

mejora en la seguridad vial de dichos lugares.

3 INSTITUCION EJECUTORA.

La Direccion General de la Policia de Transito del MOPT, sera la institucion
responsable de la ejecucion del proyecto de marras. Dicha institucion, perteneciente a
la Division de Transportes del MOPT y cuya MISION institucional la sefiala como “la
organizacion fiscalizadora del cumplimiento de la Ley de Transito por parte de todos los
vehiculos, las personas y los semovientes que circulan por las vias terrestres de la

nacion, coadyuvando con ello, a la prevencion de accidentes de transito y garantizando
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el libre desplazamiento por todo el territorio nacional”, cuenta dentro de su estructura
organizacional con el Departamento de Operaciones Policiales del Transito, el cual se
encuentra organizado regionalmente (Regionales y Delegaciones de Transito y
Corredores Viales), de tal suerte que cuenta en cada una de las seis (6) regiones
geograficas del pais con Oficiales de Transito debidamente equipados para desarrollar

sus funciones de ley en toda la red vial nacional.

Por otra parte y una vez puesto en marcha el proyecto, el Jefe del Departamento de
Operaciones Policiales de Transito, se reunira una vez al mes con todos los Jefes
Regionales para discutir diversos problemas que se hayan presentado a nivel regional
con la ejecucion del programa de actividades mensual del proyecto. Por su parte, los
Jefes Regionales deberan reunirse a su vez con los Jefes de las Delegaciones de sus
respectivas Regionales, para resolver de manera conjunta problemas de ejecucion que

pongan en peligro el logro de las metas.

3 UNIDAD QUE ELABORO EL DOCUMENTO DEL PROYECTO.

La Unidad de Planificacion de la Direccién General de la Policia de Transito del
MOPT, en unién con el Despacho del Sub-Director General de la Policia de Transito, el
Departamento de Operaciones Policiales de Transito y el Departamento Administrativo,
ambos pertenecientes a la Direccién General de la Policia de Transito del MOPT, los
cuales en conjunto son responsables en mayor o menor grado de la Formulacién del

Proyecto.

O BENEFICIARIOS DEL PROYECTO.

Se puede sefialar que los principales beneficiarios son todos los usuarios de las rutas
seleccionadas, es decir, los conductores, los pasajeros y los peatones de dichas rutas,
los cuales veran incrementada su seguridad vial a lo largo de todas las rutas

intervenidas.
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Lo importante es que el beneficio podra extenderse a practicamente todas las
comunidades aledafas a las rutas nacionales seleccionadas como de alto riesgo y
dentro de este grupo a los usuarios especificos de dichas rutas, o sea los conductores.

O COSTOS TOTALES DEL PROYECTO.

Los costos del proyecto se definieron en la sema de ¢790.655.200.00

O POSIBLES FUENTES DEL FINANCIAMIENTO.

La principal y Unica fuente de financiamiento del presente proyecto lo es el Consejo de
Seguridad Vial (COSEVI).

O CRONOGRAMA DEL PROYECTO.

El proyecto se desarrollara en cuatro fases secuenciales segun similares periodos de
ejecucion. Estas fases y periodos de ejecucion se cumplen en triadas mensuales,
mismas que sefialan los plazos intermedios de evaluacion y se componen de controles
policiales especificos que se repiten mensualmente. El propésito de las evaluaciones
es determinar si se alcanzaron las metas propuestas, caso contrario, se procederia a

dictar las medidas correctivas respectivas.
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O PRINCIPALES RESTRICCIONES Y LIMITACIONES.

TIEMPO EN MESES

12

Para la primera etapa o primera fase, podrian presentarse algunas limitaciones en la

disponibilidad del recurso humano, equipo de transporte y técnico, motivado por la

puesta en ejecucion por parte del Departamento de Operaciones Policiales de Transito

del tradicional “Operativo de Verano” que se inicia en diciembre y se extiende hasta

enero del afio siguiente. Asimismo, durante el mes de febrero se implementa el

“Operativo Regreso a Clases” que también consume recursos, sobre todo humanos.
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Para la segunda fase se presenta otra limitacion provocada por el “Operativo de
Semana Santa”, el cual podria ejecutarse ya sea en marzo, afectando nuevamente la

primera fase o en abril afectando propiamente la segunda fase.

En la tercera fase se presentan actividades especiales para la Policia de Transito

relacionadas con el mes de la Patria, situacién que también restaria recursos.

Finalmente en la cuarta fase, se presenta el “Operativo de Fin de Afio” en el mes de
diciembre, situacion que también capta mucho recurso y limita la actividad propia de

ejecucion del proyecto.

Adicional a todo lo anterior, es importante mencionar las emergencias provocadas por
el cambio climatico, el cual se manifiesta en tormentas que causan inundaciones y
derrumbes en diversos lugares y que dificultan mucho la realizacion de las actividades

policiales en carretera, llegando incluso a imposibilitar del todo su ejecucién.
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CAPITULO |
FORMULACION DEL PROYECTO

1- IDENTIFICACION DEL PROYECTO.

Nombre del Proyecto: “Prevencion de Accidentes de Transito
Fatales en Rutas de Alto Riesgo’.

2- ANTECEDENTES.

Como antecedentes del proyecto, se presenta a continuacién un cuadro comparativo
con estadisticas de accidentes fatales del primer semestre de los afios 2010 al 2012 y
registros anuales de los afios 2010 y 2011, verificados en las diez rutas mortales

seleccionadas dentro del presente proyecto.

CUADRO COMPARATIVO
ACCIDENTES DE TRANSITO FATALES EN LAS “RUTAS DE LA MUERTE”
PERIODO 2010 - 2012
ANO 2010 ANO 2011 ANO 2012
N° RUTAS Primer Primer Primer
MORTALES Semestre Total Anual Semestre Total Anual Semestre
1 1 13 27 22 30 14
2 2 15 29 17 26 11
3 3 5 5 4 5 5
4 4 7 12 4 9 7
5 21 4 7 9 10 5
6 27 6 12 5 8 10
7 32 7 20 11 21 19
8 34 9 18 3 7 10
9 35 2 6 3 9 3
10 39 1 4 4 8 5
Rutas Mortales 69 140 82 133 89
Todas las Rutas 197 - 191 126
Porcentaje (%) de Rutas Mortales 71.07% - 69.63% 70.63%
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Como puede observarse, el porcentaje de participacion de las diez rutas mortales
dentro del total de accidentalidad verificado en todas las rutas que presentaron

accidentes fatales, promedia el 70.44% (incluyendo el primer semestre del 2012).

De acuerdo con los datos del cuadro anterior, los tres primeros lugares en
accidentalidad lo han ocupado de manera alternativa las rutas: 1, 2 y 32; pudiéndose
observar que en el afio 2010 la ruta 2 ocupo el primer lugar, en el afio 2011 el primer
lugar lo ocupé la ruta 1 y al primer semestre del presente afio el primer lugar fue

ocupado por la ruta 32.
3- IDENTIFICACION DEL PROBLEMA.

Las diez rutas que seran intervenidas registran una situaciéon de seguridad vial
altamente preocupante. Segun la base estadistica del presente proyecto, se presenta a
continuacion un cuadro conteniendo las estadisticas de accidentes de transito que
generaron victimas mortales durante el afilo 2011. Como puede observarse, la mayor
ocurrencia de accidentes fatales se concentr6 en las diferentes rutas del pais, las
cuales registraron 191 accidentes fatales del total general ocurrido en todas las rutas
de la red vial del pais, esto representa el 74.32% de la totalidad de accidentes con

victimas mortales ocurridos durante el afio 2011.
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ACCIDENTES CON VICTIMAS MORTALES

CUADRO N°1

ANO 2011
Lugares MESES DEL ANO
de los Enero | Febrero | Marzo | Abril | Mayo | Junio | Julio | Agosto | Setiembre | Octubre | Noviembre | Diciembre | Totales
Accidentes
Rutas del | 24 20 12 13 24 17 17 11 16 10 7 20 191
Pais
Centros 3 5 8 11 4 9 3 2 7 2 3 5 62
Urbanos
Propiedad 0 0 0 0 0 0 2 1 0 1 0 0 4
Privada
Totales 27 25 20 24 28 26 22 14 23 13 10 25 257

FUENTE: Unidad Central de Comunicaciones.

4- OPTIMIZACION DE LA SITUACION BASE.

Debido a las limitaciones producidas por los recortes presupuestarios del Gobierno en

todas las instituciones del Poder Ejecutivo, no es posible obtener mejorias en los

indicadores de accidentalidad fatal en las rutas nacionales, sin contar con un proyecto

como el presente, ya que los recursos con que cuenta la Policia de Transito,

definitivamente no alcanzan para implementar ni siquiera medidas de bajo costo que

puedan mejorar la situacién actual.

5- ALTERNATIVAS DE SOLUCION.

Incrementar la presencia de Oficiales de Transito en las carreteras nacionales,

mediante la ejecucion de controles policiales especificos en rutas alto riesgo

en la ocurrencia de accidentes de transito.
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b. Implementacion de tecnologia en sitios de riesgo como es el caso de los
sistema de cdmaras de vigilancia, que actualmente han pasado por procesos
de suspension dado los recursos de amparo interpuestos por los ciudadanos.

6- SELECCION DE LA ALTERNATIVA DE SOLUCION.

Se seleccionod la primera alternativa que busca reducir la accidentalidad de diez rutas
nacionales, mediante el control especifico de sus respectivos tramos de mas alto riesgo

en accidentes de transito.

La atencién que se les dara a estas diez rutas de mas alto riesgo, involucra una serie
de planes policiales tactico-operativos, que permitiran mantener bajo control policial,
todos aquellos comportamientos de los conductores de vehiculos, catalogados como
riesgosos para el resto de los usuarios de las vias publicas, a saber: exceso de
velocidad, irrespeto a la sefalizacion vial, conduccion bajo los efectos del licor,

adelantamientos en curva, etc.

La implementacion de la vigilancia por tramos de alto riesgo en cada una de las rutas
identificadas, combinara el recorrido de Oficiales a lo largo de la ruta, con puestos de
control fijos, se espera que producird una disminucion del 5% en la cantidad de

“accidentes de transito fatales” en relacion con el afio base 2011.

7- OBJETIVOS DEL PROYECTO.

a. Objetivo General.

- Disminuir los accidentes de transito fatales en un 5%, en las rutas de alto
riesgo seleccionadas para el afio 2013 en relacion con el afio 2011 (133 en

total), esto mediante una mayor vigilancia en esos tramos.
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b. Objetivos Especificos.

- Alcanzar durante el Primer Trimestre del afio 2013, una reduccién del 1%
en los accidentes fatales ocurridos en las rutas de alto riesgo seleccionadas

en el Proyecto, en relacion con igual periodo del afio 2011 (42 en total).

- Alcanzar durante el Primer Semestre del afio 2013, una reduccion del 2%
( incluye el acumulado programado de reduccion del primer trimestre del
afo 2013 ) en los accidentes fatales ocurridos en las rutas de alto riesgo
seleccionadas en el Proyecto, en relacion con igual periodo del afio 2011
(82 en total).

- Alcanzar durante el Tercer Trimestre del afio 2013, una reduccion del 3.5%
( incluye el acumulado programado de reduccion del primer y segundo
trimestres del afio 2013 ) en los accidentes fatales ocurridos en las rutas de
alto riesgo seleccionadas en el Proyecto, en relacion con igual periodo del
afno 2011 (111en total).

- Alcanzar durante el Segundo Semestre del afio 2013, una reduccion del 5%
( incluye el acumulado programado de reduccion del primer, segundo y
tercer trimestres del afio 2013 ) en los accidentes fatales ocurridos en las
rutas de alto riesgo seleccionadas en el Proyecto, en relacién con igual
periodo del afio 2011 (133 en total).

8- RESULTADOS ESPERADOS.
Mejorar la seguridad vial de los usuarios del sistema de transito mediante la reduccién

de la accidentalidad, segun se establece en el Cuadro N° 2, donde se presentan los

resultados trimestrales de accidentalidad fatal esperados por el Proyecto para el afio
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2013, los cuales corresponden a los porcentajes de reduccion propuestos para cada

uno de los periodos sefialados.

CUADRO N° 2
RESULTADOS TRIMESTRALES ESPERADOS
ANO 2013
META ANUAL Primer Segundo Tercer Cuarto Total
Trimestre Trimestre Trimestre Trimestre Anual
N° Descripcion REDUCCION PORCENTUAL DE ACCIDENTES DE TRANSITO FATALES
1 | Alcanzar en las diez 1% 1% 1.5% 1.5%
rutas de més alto riesgo
del pais, una reduccion REDUCCION TRIMESTRAL ACUMULADA
del 5% de los accidentes 1% 204 350 5% 5%
de transito con victimas
mortales, durante el afio
2013.

9- VINCULACION CON POLITICAS INSTITUCIONALES DEL COSEVI.

Pueden sefalarse como soporte del mencionado Proyecto, las siguientes politicas

institucionales del Consejo de Seguridad Vial:

- Incremento de los operativos de control de conduccion bajo la influencia del
alcohol, en horas y dias no habiles.

- Incremento de los operativos de control en las carreteras de alto riesgo, para
detectar excesos de velocidad, control ambiental e irrespeto a las sefiales de
transito, especialmente durante los fines de semana.

- Implementacién de campafias en el ambito nacional para incentivar a los
diversos conductores a usar el cinturén y silla de seguridad para el transporte de

menores.
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10- DETERMINACION DEL AREA DE INFLUENCIA.

Dentro del Sistema de Transito Nacional, el Proyecto se circunscribe a aquellas rutas
denominadas “Rutas Nacionales”, las cuales segun el Consejo Nacional de Vialidad,
estan conformadas por 323 rutas. De las anteriores rutas nacionales tendran prioridad
de atencién policial, tnicamente diez (10) de las rutas que presenten mayor cantidad

de accidentes fatales, las cuales seran designadas de “Alto Riesgo”.

11- BENEFICIARIOS DEL PROYECTO.

Se veran beneficiados con una mejora en el nivel de la Seguridad Vial, todos los
usuarios de las diez rutas designadas como de “Alto Riesgo”, a saber: conductores,
pasajeros y peatones y el beneficio se extendera a todas las comunidades localizadas
a lo largo de dichas rutas nacionales.

12- ANALISIS DE MERCADO.

Se requiere implementar un programa de vigilancia en las diez rutas definidas como de
alto riesgo en la ocurrencia de accidentes de transito, que combinen el recorrido de
Oficiales a lo largo de la ruta, con puestos de control fijos, los cuales permitiran
mantener bajo control policial, todos aquellos comportamientos de los usuarios de las
vias catalogados como riesgosos para el resto de los usuarios de las vias publicas,
como son: el exceso de velocidad, el irrespeto a la sefializacion vial, la conduccion bajo
los efectos del licor, entre otros, se espera que producirdn una disminucién del 5% en

la cantidad de “accidentes de transito fatales” en relacién con el afio base 2011.
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13- CONCEPTUALIZACION DEL MERCADO.

El mercado esta conceptualizado por la identificacién en primera instancia de diez rutas
de alto riesgo en la ocurrencia de accidentes de transito y por la aplicacion de cuatro

tipos de control policial que se implementaran en cada una de esas rutas.

14- DEFINICION Y CARACTERISTICAS DEL BIEN O SERVICIO.

El modelo de intervencion policial del transito a implementarse en el presente Proyecto,
se conforma por la ejecucion de controles policiales, los cuales procuraran maximizar la
presencia policial en carretera y prevenir la ocurrencia de accidentes de transito
mortales. A diferencia de los “Operativos de Control y Vigilancia” que concentran una
mayor cantidad de recursos buscando un mayor impacto en determinado sector de la
red vial, las actividades programadas cumplen una funcion preventiva sobre los
usuarios de la red vial al distribuirse el recurso existente a todo lo largo de las rutas, lo

cual es percibido por los usuarios de la red vial como una mayor presencia policial.

Los servicios o actividades policiales programadas para el Proyecto son las siguientes:

- Realizar controles de velocidad por radar con el propésito de detectar y
sancionar a los conductores que irrespeten los limites de velocidad

oficialmente establecidos en cada tramo de carretera.

- Ejecutar controles de conductores en estado de ebriedad, orientado a
detectar que los conductores de vehiculos no sobrepasen los niveles de
alcohol en sangre permitidos por la ley y retirar de circulacién los vehiculos

de aquellos conductores hallados en estado de ebriedad.
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- Verificar el uso correcto del cinturon de seguridad durante la conduccion de

los vehiculos automotores, comprobando que los adultos mayores y los

discapacitados utilizan dicho dispositivo de seguridad. Ademas, verificar que

los niflos menores de cuatro afios viajen en la parte trasera de los

automoviles en su

respectiva silla de seguridad y controlar a los

motociclistas para sacar de circulacion a los que no portan licencia ni utilizan

el casco como lo establece la ley.

- Controlar el irrespeto a la sefializaciéon vial a todo lo largo de las rutas con

énfasis en curvas y sitios de poca visibilidad, para prevenir sobre todo la

ocurrencia de algun accidente de la circulacion

adelantamientos.

motivado por falsos

CUADRO N° 3
CONTROLES POLICIALES PROGRAMADOS
ANO 2013
CANTIDADES
Ne CONTROLES POLICIALES PROGRAMADOS ANUALES
1,980
1 Controlar limites de velocidad con radar
876
2 Detectar conductores ebrios en las vias publicas
1,416
3 Verificar uso de implementos de seguridad en conducciont?
1,980
4 Supervisar el irrespeto a la sefializacion vial
6,252
TOTAL GENERAL

FUENTE: Departamento de Operaciones Policiales. Direccion General de Policia de Transito.

NOTAS: 1) Se incluye uso de cinturén de seguridad; sillas para menores de edad; cascos en motociclistas y el uso del

manos libres para el celular.
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15- IDENTIFICACION DE LA POBLACION OBJETIVO.

La poblacion objetivo del Proyecto esta constituida por todos los usuarios de las rutas
seleccionadas, es decir, los conductores, los pasajeros y los peatones de dichas rutas,
los cuales veran incrementada su seguridad vial a lo largo de todas las rutas

intervenidas

16- ESTIMACION DE LA DEMANDA.

Para efectos de estimar la demanda existente de los servicios que ofrece la Policia de
Transito, en la atencién de la seguridad vial de los usuarios de las rutas nacionales de
nuestro Sistema de Transito, se recurrid en el presente proyecto, a realizar un analisis
de los indicadores de accidentalidad fatal, en las diez (10) rutas elegidas como de alto
riesgo durante los ultimos tres afios (incluida una proyeccién* del afio 2012), cuyos

resultados se muestran en el cuadro que se muestra a continuacion.

Accidentes Fatales en las Rutas de Riego
ANOS CANTIDAD
2010 140
2011 133
2012 167*

Los resultados anteriores, nos muestran una tendencia creciente en la accidentalidad
fatal, situacion que se sefala en los ANTECEDENTES del Proyecto. Debido a que para
la Policia de Transito, le es practicamente imposible atender con efectividad, la
creciente problematica de accidentalidad fatal mediante una programacion de trabajo
rutinaria, se hace necesario desarrollar un proyecto especifico que canalice y aglutine
esfuerzos y recursos para enfrentar sistematicamente y con mayor efectividad, la

creciente ocurrencia de accidentes con victimas mortales en las rutas nacionales.
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En caso de no existir un proyecto especifico, la problematica planteada no podria ser
atendida de manera eficaz, por lo sefialado en el punto de “OPTIMIZACION DE LA
SITUACION BASE” presentado anteriormente.

17- ESTIMACION DE LA OFERTA.

Histéricamente las Delegaciones de Transito que incluyen dentro de su jurisdiccion
rutas nacionales, no desarrollan una labor especial de vigilancia sobre éstas, ya que los
escasos recursos humanos y materiales con que se cuenta, se destinan a la prestacién
de otros servicios policiales, como las regulaciones de puntos conflictivos en los
centros urbanos y las carreteras, y la atencién de accidentes de transito en toda la red

vial regional.

La anterior situacion se repite dia a dia ya que la demanda por este tipo de servicios es
cada vez mas creciente y prueba de ello lo es la “Restriccion Vehicular” de ingreso al
casco metropolitano de la ciudad de San Jose, implementado por el Gobierno para
descongestionar el centro de la ciudad. Esta situacién de congestionamiento vial se va
repitiendo en cada Cantén Central de cada Provincia del pais, lo cual incrementa la
demanda de Oficiales de Transito para prestar el servicio de regulacién sobre todo en
las horas “pico”, mientras que la oferta por parte de la Policia de Transito, es cada vez

menor debido sobre todo a la falta de nuevo personal.

18- CANALES DE COMERCIALIZACION (implementacidn)

Los canales de comercializacion o mejor dicho los medios de implementacion a los
cuales recurrird la institucion para brindar los servicios policiales, se enmarcan en la
ejecucion de un programa de vigilancia en las diez rutas de alto riesgo, el cual combina
el recorrido de Oficiales a lo largo de la ruta, con cuatro puestos de control fijos
complementados por retenes nocturnos, que permitiran mantener bajo control policial,

todos aquellos comportamientos de los usuarios de las vias catalogados como

98



riesgosos para el resto de los usuarios, como son: el exceso de velocidad, el irrespeto
a la sefalizacion vial, la conduccion bajo los efectos del licor, entre otros, y que se
espera produciran una disminucién del 5% en la cantidad de “accidentes de transito

fatales” en relaciéon con el afio base 2011.

19- ANALISIS TECNICO.

Con respecto a la ejecucion de los diversos controles que se realizaran, es importante
recordar que éstos seguiran las practicas usuales dentro de la institucion y estaran
sujetos a las normas de verificacion implementadas por la Direccion General, a saber
utilizacion de los formularios: UP.01-12; UP.03-12; UP.04-12; entre otros.

Las supervisiones estaran a cargo de los Supervisores Nacionales, los cuales velaran
por la calidad de los diferentes servicios que se desarrollaran en las rutas nacionales

de alto riesgo.

20- LOCALIZACION GEOGRAFICA.

Geograficamente el proyecto se localiza dentro de la Red Vial Nacional ubicada en todo
el territorio nacional y dentro de ésta en el conjunto de rutas denominadas “Rutas
Nacionales”, las cuales estan conformadas por 323 rutas en total. De este total de rutas
nacionales, se ejecutara el proyecto en las diez (10) rutas designadas como de “Alto

riesgo”.

21- COMPONENTES DEL PROYECTO.

El Proyecto se desarrolla en cuatro etapas o fases trimestrales, las cuales a su vez se
componen de cuatro grandes actividades que son: 1. Programacién, 2. Ejecucion,

3.Supervision y 4. Evaluacion.
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Programacién: Se refiere a la programacion operativa especifica que debe realizar
cada Jefe de Delegacion, de las acciones policiales asignadas por el Jefe Regional, a
cada una de las Delegaciones que conforman su Regional. Para lo anterior debera
considerar el tramo de ruta ubicada dentro de su jurisdiccion y establecer tramos de 10
kilometros en los cuales debe ubicar a un motorizado con el equipo necesario para
desarrollar los diferentes controles sefialados dentro de este proyecto. Dicho oficial
motorizado debera establecer dentro del tramo asignado cuatro (4) puestos de control
fijos, en los cuales se ir4 ubicando de manera alternativa para ejercer diferentes tipos
de control policial. Ademas de lo anterior, durante la jornada nocturna se
implementaran retenes policiales conjuntamente con la presencia de la Fuerza Publica

COmo apoyo.

Ejecucion: Esta actividad corresponde propiamente al desarrollo de las diferentes
acciones policiales sefaladas previamente en el Proyecto, en los lugares o sitios de las
rutas de alto riesgo. La ejecucion debe darse de conformidad con lo sefialado en el

“Instructivo para Operativos de Control y vigilancia de la Policia de Transito”.

Supervision: Se refiere a la supervision que se debe dar en el campo a la ejecucion de
las diversas acciones policiales por parte de las Delegaciones de Transito. Esta
supervision la ejercen en primera instancia los mismos Jefes de Delegacion sobre su
propio personal, pero también la deben ejercer de manera selectiva los Jefes
Regionales sobre cada una de las Delegaciones bajo su cargo, sin dejar de lado a los
Supervisores Nacionales de la Direccion General de la Policia de Transito, que la

ejecutan en el ambito nacional.

Evaluacion: Finalmente la evaluacion de resultados trimestrales es realizada por la
Unidad de Planificacion de la Direccion General de la Policia de Transito, sin
menoscabo de la que puedan realizar los Jefes de Delegacion, los Jefes Regionales y

el Jefe del Departamento de Operaciones Policiales de Transito.
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22- TAMANO DEL PROYECTO.

El tamafio del proyecto consiste en mantener bajo control policial la ocurrencia de
accidentes de transito que generan victimas mortales en diez (10) de las rutas de la red

vial nacional consideradas como de alto riesgo.

23- TECNOLOGIA Y PROCESOS.

En el entendido de que la tecnologia del proyecto se refiere al conjunto de
procedimientos y medios que el proyecto utilizara para la produccion del servicio, se
hace referencia al “PROTOCOLO PARA EL USO DE RADAR LASER PARA
CONTROL DE VELOCIDADES?” (ver anexo Protocolo N°1); al “PROTOCOLO PARA EL
USO DE RADAR CONVENCIONAL DE MICROONDAS PARA CONTROL DE
VELOCIDAD” (ver anexo Protocolo N°2) y “PROTOCOLO PARA LA REALIZACION
DE LA PRUEBA DE ALIENTO O ATENCION DE LA SOLICITUD DE PRUEBA DE
SANGRE” (ver anexo Protocolo N°3), documentos debidamente oficializados en el
MOPT y que establecen ademas de los procedimientos a seguir para la ejecucion de
los diversos tipos de Controles, el tipo de recurso minimo necesario para desarrollar

dichas actividades policiales.

Por ejemplo para la ejecucion de un “Control de limites de velocidad con radar”, el
Protocolo para el uso de radar laser establece que el grupo para este control debe

estar conformado como minimo por los siguientes integrantes:

- Un Oficial que opera la camara.
- Un Oficial que opera la computadora e impresora.
- Un Oficial motorizado que hace la sefal de alto, al vehiculo infractor, y

confecciona la boleta de citacion.
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El equipo opera segun la clasificacion siguiente:

- Automético-Automético: el radar alerta al captar al vehiculo infractor y lo
graba en video.

- Automatico-Manual: el radar alerta al captar al vehiculo infractor y el oficial
operante graba el trayecto.

- Manual-Manual: el oficial operante capta al vehiculo infractor y graba el

trayecto.

Ademas, deben utilizar todos los equipos de comunicacion y reflectivos establecidos,
para estos controles.

Para la ejecucion de un “Control de conductores ebrios” el Protocolo para la
realizacion de la prueba de aliento establece que de existir indicio, el Oficial de Transito
a cargo del procedimiento le solicita al conductor realizar unas pruebas fisicas de

deteccion de alcohol o drogas, tales como:

Paso 4.1
Caminar sobre una linea recta establecida en el lugar, realizar ejercicio con el
dedo indice tocando la nariz en 5 repeticiones con la mano derecha y otras 5

repeticiones con la mano izquierda.

Paso 4.2
Otra prueba por realizar es, indicarle que, estando de pie, tome el extremo de
una cinta métrica, la lleve a un punto y que sin doblar las rodillas trate de

colocarla en el suelo.

Paso 4.3
De persistir la duda, se le solicita realizarse la prueba de aliento instrumental

con el Alcoholimetro.
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24- INGENIERIA.

La Ingenieria del Proyecto abarca los aspectos técnicos y de infraestructura que

permiten la prestacion del servicio. Para la ejecucion del presente proyecto, son validas
todas las recomendaciones contenidas en el “INSTRUCTIVO PARA OPERATIVOS DE
CONTROL Y VIGILANCIA DE LA POLICIA DE TRANSITO”, documento en el cual se

sefalan las diferentes tacticas policiales para elegir un punto de control adecuado en

carretera como son:

a-

Analizar los tipos de vias o carreteras donde se pretenden realizar los
operativos, teniendo en cuenta criterios de seguridad, espacio y tipo de

operativo.

El tramo de carretera seleccionado para realizar el operativo, no debe tener

accesos que le permitan al conductor evadir la contencién del vehiculo.

Las condiciones de la carpeta asfaltica de la carretera, deben de encontrarse en
buenas condiciones, para evitar asi, maniobras inadecuadas del conductor, que
se presten para poner en riesgo la integridad fisica del inspector, o el provocar

incidentes o accidentes con otros vehiculos.

La carretera seleccionada, debe garantizarle al Oficial de Transito, que su
posicion a la hora de la seleccion de Vehiculos para la inspeccion, le permite,
en ambos lados de la carretera (parte interna como externa), tener una via de
escape en caso de que la maniobra de algun conductor, ponga en peligro su

vida.
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e- La carretera seleccionada, de acuerdo con sus caracteristicas, debera contener
dentro del corredor una bahia para autobuses para la contencion de vehiculos,
esto, en caso de que se ingrese un mayor numero de vehiculos a la cantidad de
Oficiales de Transito disponibles, para la inspeccién de éstos y en los cuales,
sus conductores por su forma de conducir, evidencien encontrarse en aparente

estado de ebriedad.

Se sefala ademas en dicho Instructivo, los diferentes tipos de carreteras identificados
para la realizacion de un Operativo, entre las cuales podemos mencionar las

siguientes:

» Vias répidas de poco transito vehicular con doble carril por
sentido.

» Vias rapidas de poco transito vehicular con doble carril por
sentido.

» Vias rapidas de poco transito vehicular con un solo carril por
sentido

» Vias rgpidas de mucho transito vehicular con doble carril por
sentido.

» Vias rapidas de mucho transito vehicular con un solo carril por
sentido

» Vias lentas de poco transito vehicular con doble carril por
sentido.

» Vias lentas de poco transito vehicular con un solo carril por
sentido.

*» Vias lentas de mucho transito vehicular con doble carril por
sentido.

» Vias lentas de mucho transito vehicular con un solo carril por

sentido.
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En lo referente a la seguridad de los Oficiales de Transito, se presentan algunas

tacticas para la ubicacion del equipo demarcatorio de los corredores de acuerdo al tipo

de via, haciendo énfasis en la necesidad de que debe existir en todos los casos, un

corredor con una demarcacion minima de 50 metros, con una separacion entre conos o

estafiones de 5 metros.

Dentro de las tacticas para los Operativos de campo, se deben planear con anterioridad

los operativos con las Instituciones involucradas coordinando con dos horas de

anticipacién aspectos como:

a-

El transporte y alimentacion, como primera medida, si éstos se

justifican.

Buscar en conjunto la mayor eficacia, estableciendo los controles
selectivos en los dias, horas y Ilugares mas apropiados,
considerando que los fines de semana y los lugares de
esparcimiento y distraccion, es donde usualmente se consumen mas
bebidas alcohdlicas y hay mas aglomeracion de personas y

automotores.

Tener previstos los cambios de emplazamiento a realizar durante el
horario de control, teniendo en cuenta que transcurrido un corto
espacio de tiempo, estos controles, principalmente de alcoholemia,

dejan de ser eficaces.

Verificar que todos los entes participantes cuenten con el equipo y

los materiales necesarios para la atencion adecuada del operativo.
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25- ANALISIS DE RIESGO A DESASTRES.

El Proyecto: “Prevencion de Accidentes de Transito Fatales en Rutas de Alto riesgo”,
esta formulado para ser ejecutado a todo lo largo y ancho del territorio nacional, sujeto
a toda la problematica climatica que afecta al pais sobre todo en la época de “invierno”
que promueve tormentas tropicales de diferente magnitud, lo mismo que huracanes
gue si bien no tocan (nhormalmente) el territorio nacional, si ejercen influencia indirecta,

causando diversos desastres naturales como inundaciones y derrumbes entre otros.

Dichas condiciones de riesgo climatico puede obstaculizar la aplicacion en forma
seguridad y eficaz de los control policiales programados en cada una de las rutas de

riesgo.

26- ANALISIS DE EMPLAZAMIENTO DE SITIO.

Dado que las diez (10) rutas de Alto Riesgo seleccionadas dentro del Proyecto se
encuentran distribuidas en todo el territorio nacional, se ven afectadas de manera
directa por los diversos microclimas que existen en las diferentes regiones que
atraviesan. Regiones como la Regién Caribe (rutas 4 y 32), Pacifico Sur (rutas 2 y 34)
Llanuras del Norte (rutas 1, 4, 21) propensas a inundaciones durante la época lluviosa,
sin olvidar las regiones restantes que en mayor o menor medida también presentan
situaciones de inundaciones y de derrumbes, presentan un duro reto a las Autoridades
del Transito para el cumplimiento de sus funciones y el logro de las metas

institucionales en lo mas crudo del “invierno”.

27- IDENTIFICACION DE LAS VULNERABILIDADES.

La Direccion General de la Policia de Transito conocedora de la problematica generada
por el clima, ha implementado como un medio para minimizar el impacto de dicho

riesgo, la estrategia de transferir temporalmente recurso humano, unidades mdéviles y
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equipo técnico a las regiones afectadas por dicho tipo de desastres, con el propadsito
que apoyen la gestion de las Regionales de Transito afectadas. El anterior recurso se
obtendra principalmente de la Regional Metropolitana, la cual cuenta relativamente con
mayores recursos que el resto de las Regionales de Transito. De esta manera se
conformaria un Equipo de Trabajo que coadyuvaria con el logro de los objetivos y

metas de las Regionales afectadas, salvaguardando el logro de la meta Institucional.

28- ANALISIS AMBIENTAL.

Por la naturaleza misma del Proyecto, la cual es prevenir la ocurrencia de accidentes
de transito con victimas mortales, no se considera ninguna accién de control ambiental,
por no ser éste un tema de incidencia directa en la ocurrencia de los accidentes fatales

en carretera.

29- ANALISIS LEGAL Y ADMINISTRATIVO.

a. ASPECTOS LEGALES.

Conforman el marco juridico de las acciones policiales a desarrollar en el “Proyecto Prevencion de
Accidentes de Transito Fatales en Rutas de Alto Riesgo” la Ley # 7331 y sus reformas denominada
“Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres” en sus articulos #199, 200, 201 y la “Ley de

Administracién Vial # 6324” en sus articulos 16 y 19 inciso a).
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b. ORGANIZACION Y ESTRUCTURA ADMINISTRATIVA.

La Administracion del Proyecto: “Prevencién de Accidentes de Transito Fatales en
Rutas de Alto Riesgo”, requiere para su buena marcha, de un seguimiento muy
puntual de la ejecucion de las actividades policiales programadas, por parte de
cada una de las Regionales y Delegaciones de Transito involucradas en el
proceso. Para lo anterior, es necesario desarrollar una estrategia de seguimiento
por parte de la Jefatura de Operaciones Policiales de Transito, que le garantice a

la institucion el logro de las metas propuestas.

. RESPONSABILIDADES.

Se tendran como responsables del éxito o fracaso del Proyecto, segun la

jerarquia institucional a los funcionarios siguientes:
- Ante el Consejo de Seguridad Vial, al Director General de la Policia de Transito.

- Ante el Director General de la Policia de Transito, al Jefe del Departamento de

Operaciones Policiales de Transito.

- Ante el Jefe del Departamento de Operaciones Policiales de Transito, a los Jefes

Regionales.

- Ante los Jefes Regionales, a los Jefes de las Delegaciones y de los Corredores

Viales.

Lo anterior se ilustra 'y se amplia en la siguiente matriz de responsabilidades:

MATRIZ DE RESPONSABILIDADES
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Formulacién Ejecucion Ejecucion Confeccién Seguimiento | Evaluaciones | Resultado
PUESTO del Proyecto del Plan de | de las | de informes | a ejecucion | trimestrales, final del
compras. acciones mensuales de acciones | semestrales y | Proyecto
policiales de avance policiales anual

Director R R R
General

Jefe  Unidad R R

Planificacion

Jefe Operac. R R R R R
Polic.

Transito

Jefe R R C

Administrativo

Jefes de R R R

Regionales

Jefes de R R C

Delegaciones

Jefes de R R C

Corredores

SIMBOLOGIA: R = Responsable

C = Colaborador
ii. ROLES.

Los roles establecidos para los diferentes responsables involucrados en el
Proyecto: “Prevencion de Accidentes de Transito Fatales en Rutas de Alto

Riesgo” son los siguientes:

O Director del Proyecto:

El Licenciado Diego Herrera Hidalgo, en su calidad de Director General de la
Policia de Transito, desarrollara dentro del Proyecto diversas actividades de
planeacién, direccién, coordinacion, organizacién, control y evaluacion
relacionadas con los procesos de iniciacion, planificacion, ejecucion, control
y cierre del Proyecto.

O Equipo del Proyecto:
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El Ingeniero Rodolfo Manjarrés Carmona, Jefe de la Unidad de Planificacion,
desarrollard actividades de coordinacion dentro del Equipo del Proyecto,
para lo cual convocarda a sesiones de trabajo, dirigira las discusiones
grupales, asignara tareas especificas a los miembros y redactara avances

del Proyecto hasta culminar con la edicion final de éste.

El Licenciado Hedmer Fallas Gamboa, Jefe a.i. del Departamento de
Operaciones Policiales de Transito, realizara el “Cronograma de Actividades”
para cada una de las Regionales de Transito y determinard las estrategias
policiales que deberan aplicarse para el logro de las metas establecidas
dentro del Proyecto. Ademas, programara sesiones periddicas de trabajo
con los Jefes Regionales, para discutir soluciones regionalizas a la

problematica vial que se presente.

El Licenciado Hernan Fernandez Villar, Jefe a.i del Departamento
Administrativo de la Direccién General de la Policia de Transito, se ocupara
del tema del presupuesto del Proyecto y del suministro de los diferentes
iNnsSUMOos necesarios para su ejecucion. Ademas se programara un Plan de

Compras acorde con los requerimientos de la Administracion Publica.
O Patrocinador del Proyecto:
El Consejo de Seguridad Vial, por medio de su Junta Directiva autorizara el

Proyecto: “Prevencion de Accidentes de Transito Fatales en Rutas de Alto

Riesgo”.

REUNIONES PROGRAMADAS.
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El Jefe del Departamento de Operaciones Policiales de Transito, se reunira una
vez al mes con todos los Jefes Regionales durante la segunda semana de cada
mes, iniciando con el mes de febrero de 2013. El principal tema a tratar sera la
ejecucion del Plan Operativo Institucional, para lo cual cada Jefe Regional debe
dar, (ademas del Informe Mensual de Labores que se entrega durante los cinco
(5) primeros dias de cada mes), un informe verbal donde justifique las acciones
policiales que no se ejecutaron, (las cuales deben venir incluidas ademas en el
Informe Mensual de Labores), y cudl fue el principal problema que se enfrentd

durante la ejecucion del programa de actividades mensual.

Los Jefes Regionales por su parte, deben reunirse con los Jefes de Delegacion
(Delegados) de su respectiva regional, para lo cual programaran una
reunion a mediados de la semana siguiente de

cumplidas dos (2) semanas de cada mes, es decir a mediados de la tercera
semana, quedando la préxima reunién para igual periodo de tiempo una vez

cumplidas otra vez dos nuevas semanas.

iv. PROGRAMA DE ACTIVIDADES.

El Jefe del Departamento de Operaciones Policiales de Transito, debe verificar
gue en los Informes Mensuales de Labores de los Jefes Regionales, las
cantidades de Acciones Policiales “Programadas” que aparecen en el
Formulario UP.01-12, aparezcan verdaderamente las cantidades que les
corresponden como Regional. Cada Jefe Regional debe verificar a su vez, que
en los Informes Mensuales de Labores de las Delegaciones de Transito,
también aparezcan las cantidades de Acciones Policiales “Programadas” para

cada Delegacion en particular.

v. TRATAMIENTO DE LOS PROBLEMAS.
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El incumplimiento injustificado de la programacion por parte de cualquiera de
las partes responsables de su ejecucion (Regionales de Transito, Delegaciones
de Tréansito y Corredores Viales) ser& considerado falta grave, la cual debe ser
denunciada por los canales apropiados para determinar las sanciones

aplicables en cada caso y segun el nivel de responsabilidad.

El Jefe del Departamento de Operaciones Policiales de Transito, esta en la
obligacion de buscarle solucion a los problemas que le sean elevados por los
Jefes Regionales y éstos a sus vez deben procurar dar solucion a los
problemas que los Jefes de Delegacion y Corredores Viales eleven a su
conocimiento. En caso de incumplimiento por parte de los altos mandos

para con sus subalternos, éstos quedan libres de toda responsabilidad, la cual
debera ser asumida por el superior que incumplié, el cual debera presentar
pruebas de descargo ante los Jerarcas de la Direccion General.

30- PLANIFICACION Y PROGRAMACION DE LA EJECUCION DEL PROYECTO.
a. PLANIFICACION DEL PROYECTO.
El modelo de intervencion policial del transito a implementarse en el presente
Proyecto, se conforma por la ejecucion de controles policiales, los cuales

procurardn maximizar la presencia policial en carretera para prevenir la ocurrencia

de accidentes de transito mortales.

A diferencia de los “Operativos de Control y Vigilancia” que concentran una mayor

cantidad de recursos buscando un mayor impacto en determinado sector de la red vial,
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las actividades de control cumplen una funcién preventiva sobre los usuarios de la red

vial al distribuirse el escaso recurso existente sobre una zona o sector mas amplia, lo

cual es percibido por los usuarios de la red vial como una mayor presencia policial, que

es precisamente lo que se busca transmitir con el presente Proyecto.

En la siguiente figura se presenta la “Estructura Detallada del Trabajo (EDT)”, la cual

relaciona las diversas actividades que se ejecutaran para coadyuvar con el logro de los

objetivos del Proyecto.

Prevencion de accidentes de transito
fatales en rutas de alto riesgo

Controlar
velocidad
con radar

Ejecutar
control

—

]

Oficial
realiza
medicion

Oficial
realiza
partes

Detectar
conductor
es ebrios

Ejecutar
control

[

Verificar
implementos
de seguridad

Ejecutar
control

[ 1

Supervisar
irrespeto a
sefializacion

Ejecutar
control

Contener
vehiculos

Pruebas
de alcohol

Seleccionar
vehiculos

Oficial
realiza
partes

Oficial
realiza

parte

El Proyecto de “Prevencion de Accidentes de Transito Fatales en Rutas de Alto

Riesgo”, se iniciara dando prioridad a las diez (10) rutas de alto riesgo del pais

determinadas segun las estadisticas del afio 2010; 2011 y 2012.

113



Las diez (10) rutas de alto riesgo son las siguientes:

- Ruta 1 (290 Km): San José a Frontera Norte

- Ruta 2 (350 Km): San José a Frontera Sur

- Ruta 3 (67 Km): Puente San Pablo a Oro tina

- Ruta 4 (229 km): Cruce de Rio Frio a La Cruz de Guanacaste

- Ruta 21 (146 Km): Paquera- Santa Cruz- Liberia- Lepanto

- Ruta 27 (77 Km): San José- Escazu- Oro tina- Caldera

- Ruta 32 (157 Km): San José a Limén

- Ruta 34 (204 Km): Radial Pozén a Palmar Norte

- Ruta 35 (93 Km): Florencia a Tablillas de Los chiles, Frontera norte.
- Ruta 39 (15 Km): La Uruca - Calle Blancos

Las Regionales de Transito que tienen jurisdiccion sobre tramos de rutas
determinadas como de alto riesgo son las siguientes:
- Ruta 1:
Regional Metropolitana (15,21 Km); Regional Huetar Norte (60,04 Km);
Regional Pacifico Central (51,22 Km) y Regional Chorotega (163,63 Km).

- Ruta 2:

Regional Metropolitana (99,35 Km) y Regional Brunca (251,37 Km).
- Ruta 3:

Regional Metropolitana (52,49 Km); Regional Pacifico Central (14,79 Km)
- Ruta 4:

Regional Huetar Norte(85,53 Km); Regional Chorotega (100,69 Km) y
Regional Atlantica(42,35 Km).

- Ruta 21:
Regional Chorotega (28,50 Km) y Regién Chorotega (117,11 Km).
- Ruta 27:
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Regional Metropolitana (30,65 Km) y Regional Pacifico Central (46,11 Km).
- Ruta 32:
Regional Metropolitana (39,31 Km) y Regional Atlantica (117,58 Km)
- Ruta 34:
Regional Pacifico Centra 1(142,35 Km) y Regional Brunca (61,27 Km).
- Ruta 35:
Regional Huetar Norte (92,59 Km).
- Ruta 39:
Regional Metropolitana (14,91 Km).

b. PROGRAMACION DEL PROYECTO.

i. PROGRAMACION MENSUAL.

En el cuadro que sigue se observa el cronograma con la programacion

mensual por rutas y por tipo de actividad.

CUADRO 4
CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES MENSUAL
Cantidades de actividades programadas por rutas de alto riesgo
Afio 2013
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Control de Deteccion de Irrespeto a Uso de
RUTAS velocidad conductores Sefializacion | implementos Total
por radar ebrios de seguridad
1 50 18 40 30 138
2 22 15 21 17 75
3 5 3 5 5 18
4 20 12 22 14 68
21 20 5 14 7 46
27 12 4 16 8 40
32 12 8 19 21 60
34 12 4 16 8 40
35 4 2 4 4 14
39 8 2 8 4 22
Total 165 73 165 118 521

ii. DETALLE DE PROGRAMACION MENSUAL.

El detalle de la programaciéon mensual que sigue, incluye, ademas de la ruta

y el tipo de actividad, las Regionales de Transito responsables de desarrollar

las diferentes acciones policiales de control y vigilancia. Se presenta un

cuadro para cada una de las rutas seleccionadas.

CUADRO 5

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES MENSUAL
DETALLE DE ACTIVIDADES POR RUTA Y POR REGIONAL DE TRANSITO

POI - COSEVI - 2013
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REGIONALES DE TRANSITO
RUTA N° 1 Metropolitana | Huetar Norte Pacifico Chorotega TOTALES
Central

ACTIVIDADES PROGRAMADAS

Controlar limites de Velocidad con radar 8 17 8 17 50
Detectar conductores ebrios en las vias publicas 2 4 4 8 18
Verificar uso de implementos de seguridad en 8 11 8 13 40
conduccién

Supervisar el irrespeto a la sefializacion vial 4 11 4 11 30

TOTALES 22 43 24 49 138
CUADRO 6

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES MENSUAL
DETALLE DE ACTIVIDADES POR RUTA Y POR REGIONAL DE TRANSITO
POI - COSEVI - 2013
REGIONALES DE TRANSITO

R UTA N o 2 Metropolitana Brunca TOTALES
N° ACTIVIDADES PROGRAMADAS
1 Controlar limites de Velocidad con radar 6 16 22
2 Detectar conductores ebrios en las vias publicas 4 11 15
3 Verificar uso de implementos de seguridad en 8 13 21
conduccion
4 Supervisar el irrespeto a la sefializacion vial 6 11 17
TOTALES 24 51 75
CUADRO 7

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES MENSUAL
DETALLE DE ACTIVIDADES POR RUTA Y POR REGIONAL DE TRANSITO
POI - COSEVI - 2013
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REGIONAL DE TRANSITO

RUTA N o 3 Metropolitana Pacifico Central TOTALES
N° ACTIVIDADES PROGRAMADAS
1 Controlar limites de Velocidad con radar 4 5
2 Detectar conductores ebrios en las vias publicas 2 3
3 Verificar uso de implementos de seguridad en 4 5
conduccion
4 Supervisar el irrespeto a la sefializacion vial 4 5
TOTALES 14 18
CUADRO 8
CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES MENSUAL
DETALLE DE ACTIVIDADES POR RUTA Y POR REGIONAL DE TRANSITO
POI - COSEVI - 2013
REGIONAL DE TRANSITO
R UTA N o 4 Huetar Norte Chorotega Atlantica TOTALES
N° ACTIVIDADES PROGRAMADAS
1 Controlar limites de Velocidad con radar 6 8 6 20
2 Detectar conductores ebrios en las vias publicas 4 4 4 12
3 Verificar uso de implementos de seguridad en 6 8 8 22
conduccion
4 Supervisar el irrespeto a la sefializacion vial 4 4 6 14
TOTALES 20 24 24 68

CUADRO 9

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES MENSUAL
DETALLE DE ACTIVIDADES POR RUTA Y POR REGIONAL DE TRANSITO

POl - COSEVI - 2013

118




REGIONAL DE TRANSITO

RUTA N° 21 Pacifico Central Chorotega TOTALES
N° ACTIVIDADES PROGRAMADAS
1 Controlar limites de Velocidad con radar 4 16 20
2 Detectar conductores ebrios en las vias publicas 1 4 5
3 Verificar uso de implementos de seguridad en 3 11 14
conduccion
4 Supervisar el irrespeto a la sefializacion vial 1 6 7
TOTALES 9 37 46
CUADRO 10
CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES MENSUAL
DETALLE DE ACTIVIDADES POR RUTA Y POR REGIONAL DE TRANSITO
POI - COSEVI - 2013
REGIONALES DE TRANSITO
RUTA N° 27 Metropolitana Pacifico Central TOTALES
N° ACTIVIDADES PROGRAMADAS
1 Controlar limites de Velocidad con radar 4 8 12
2 Detectar conductores ebrios en las vias publicas 2 2 4
3 Verificar uso de implementos de seguridad en 8 8 16
conduccién
4 Supervisar el irrespeto a la sefializacion vial 4 4 8
TOTALES 18 22 40

CUADRO 11

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES MENSUAL
DETALLE DE ACTIVIDADES POR RUTA Y POR REGIONAL DE TRANSITO
POI - COSEVI - 2013
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REGIONALES DE TRANSITO
RUTA N° 32 Metropolitana Atlantica TOTALES
N° ACTIVIDADES PROGRAMADAS
1 Controlar limites de Velocidad con radar 4 8 12
2 Detectar conductores ebrios en las vias publicas 4 4 8
3 Verificar uso de implementos de seguridad en 8 11 19
conduccion
4 Supervisar el irrespeto a la sefializacion vial 8 13 21
TOTALES 24 36 60
CUADRO 12
CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES MENSUAL
DETALLE DE ACTIVIDADES POR RUTA Y POR REGIONAL DE TRANSITO
POl - COSEVI - 2013
REGIONALES DE TRANSITO
RUTA N° 34 Pacifico Central Brunca TOTALES
N° ACTIVIDADES PROGRAMADAS
1 Controlar limites de Velocidad con radar 4 8 12
2 Detectar conductores ebrios en las vias publicas 2 2 4
3 Verificar uso de implementos de seguridad en 8 8 16
conduccién
4 Supervisar el irrespeto a la sefializacion vial 4 4 8
TOTALES 18 22 40

CUADRO 13
CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES MENSUAL

DETALLE DE ACTIVIDADES POR RUTA Y POR REGIONAL DE TRANSITO
POI - COSEVI - 2013
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REGIONAL DE
RUTA No 35 TRANSITO TOTALES
Huetar Norte
N° | ACTIVIDADES PROGRAMADAS
1 Controlar limites de Velocidad con radar 4 4
2 Detectar conductores ebrios en las vias publicas 2 2
3 Verificar uso de implementos de seguridad en 4 4
conduccion

4 Supervisar el irrespeto a la sefializacion vial 4 4

TOTALES 14 14

CUADRO 14

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES MENSUAL
DETALLE DE ACTIVIDADES POR RUTA Y POR REGIONAL DE TRANSITO
POI - COSEVI - 2013

REGIONAL DE
RUTA No 39 TRANSITO TOTALES
Metropolitana
N° ACTIVIDADES PROGRAMADAS
1 Controlar limites de Velocidad con radar 8 8
2 Detectar conductores ebrios en las vias publicas 2 2
3 Verificar uso de implementos de seguridad en 8 8
conduccion

4 Supervisar el irrespeto a la sefializacion vial 4 4
TOTALES 22 22

iii. PROGRAMACION ANUAL POR TRIMESTRES.
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A continuacion se presenta el Cronograma Anual por Trimestres de las

actividades policiales programadas en el Plan Operativo Institucional.

ANEXO N° 6

GRONOGRAMA

CONSEJO DE SEGURIDAD VIAL.
PLAN ANUAL DE TRABAJO 2013

PROGRAMA :
CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES
Ne ACTIVIDAD RESPONSABLE
ENE | FEB | MAR| ABR|MAY|JUN| JuL |AGo| seT [ocT|NoV| DIC | TOTALES
SUBPROGRAMA

1 |Regi6n Metropolitana
Controlar limites de velocidad por radar 34 34 34 34 | 34| 34 34 | 34 34 | 34| 34| 34 408 Jefe de la Region
Detectar conductores ebrios en las vias publicas 16 16 16 16 16 | 16 16 16 16 16 | 16 16 192 de Transito
Verificar el uso de implementos de seguridad vial 44 44 44 44 44 44 44 44 44 44 44 44 528
Supenivisar el irrespeto a la sefializacion vial 30 30 30 30 30| 30 30 30 30 30| 30| 30 360

2 |Regi6n Huetar Norte
Controlar limites de velocidad por radar 27 27 27 27 | 27 | 27 27 27 27 | 27 | 27 | 27 324 Jefe de la Region
Detectar conductores ebrios en las vias pablicas 10 10 10 10 10 | 10 10 10 10 10 | 10 | 10 120 de Transito
Verificar el uso de implementos de seguridad vial 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 252
Supenvisar el irrespeto a la sefializacion vial 19 19 19 19 19 | 19 19 19 19 19 | 19| 19 228

3 |Region Pacifico Central
Controlar limites de velocidad por radar 25 25 | 25 25 | 25| 25| 25 | 25| 25 | 25 | 25| 25 300 Jefe de la Region
Detectar conductores ebrios en las vias publicas 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 120 deTransito
Verificar el uso de implementos de seguridad vial 28 28 28 28 28 | 28 28 28 28 28 | 28 28 336
Supervisar el irrespeto a la sefalizacién vial 14 14 14 14 14 | 14 14 14 14 14 | 14 14 168

4 |Regién Chorotega
Controlar limites de velocidad por radar 41 41 41 41 | 41 | 41 | 41 41 41 | 41 | 41| 41 492 Jefe de la Region
Detectar conductores ebrios en las vias puablicas 16 16 16 16 16 | 16 16 16 16 16 | 16 | 16 192 de Transito
Verificar el uso de implementos de seguridad vial 32 32 32 32 32| 32 32 32 32 32| 32 32 384
Supervisar el irrespeto a la sefializacién vial 21 21 21 21 21| 21 21 21 21 21 | 21 21 252

5 |Regi6n Atlantica
Controlar limites de velocidad por radar 14 14 14 14 | 14| 14 14 14 14 | 14 | 14 | 14 168 Jefe de la Region
Detectar conductores ebrios en las vias pablicas 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 96 de Transito
Verificar el uso de implementos de seguridad vial 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 228
Supenvisar el irrespeto a la sefializacién vial 19 19 19 19 19 | 19 19 19 19 19 | 19| 19 228

6 |Region Brunca
Controlar limites de velocidad por radar 24 24 24 24 | 24 | 24 24 24 24 | 24| 24| 24 288 Jefe de la Region
Detectar conductores ebrios en las vias publicas 13 13 13 13 13 | 13 13 13 13 13 | 13| 13 156 de Transito
Verificar el uso de implementos de seguridad vial 21 21 21 21 21| 21 21 21 21 21 | 21 21 252
Supenvisar el irrespeto a la sefializacion vial 15 15 15 15 15| 15 15 15 15 15 ] 15| 15 180

6.252
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MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTES
DIRECCION GENERAL DE LA POLICIA DE TRANSITO
CONSEJO DE SEGURIDAD VIAL

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES PROGRAMADAS

POl - COSEVI - 2013

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES ANUALES POR TRIMESTRES

TRIMESTRES

RUTAS DE
ALTO RIESGO

ACTIVIDADES
PROGRAMADAS

CANTIDADES
TRIMESTRALES

[REGIONALES EJECUTORAS]

ANO 2013

Feb

Mar

Abr

May

Jun

Jul

Ago

Sep

Oct

Nov

Dic

RESPONSABLES

1. Controlar limites de velocidad| 495 Region Metropolitana
por radar.
Region Huetar Norte
2. Detectar conductores ebrios 219
1,2, 3,4,21,27,32, en las vias publicas. Reaion Pacifico Central Los Jefes de cada
1° una de las Regiones
34, 35, 39. 3. Verificar el uso de 495 Region Chorotega involucradas
de seguridad en la conduccion.
Reqion Atlantica
4.Supervisar el irrespeto a la 354
i 6n vial. Region Brunca
1. Controlar limites de velocidad| 495 Region Metropolitana
por radar.
Region Huetar Norte
2. Detectar conductores ebrios 219
en las vias pablicas. Region Pacifico Central Los Jefes de cada
20 1.2.3.4,21, 27,32, una de las Regiones
i\./.frffiri‘ uso de 495 Region Chorotega involucradas
34, 35, 39. de seguridad en la conduccion,
Region Atlantica
4.Supervisar el irrespeto a la 354
sefializacion vial. Regi6n Brunca
1. Controlar limites de velocidad| 495 Region Metropolitana
por radar.
Region Huetar Norte
2. Detectar conductores ebrios 219
1,2,3,4,21,27,32, en las vias publicas. Region Pacifico Central Los Jefes de cada
30 una de las Regiones
34, 35, 39. 3. Verificar el uso de 495 Reqién Chorotega involucradas
de seguridad en la conduccion.
Region Atlantica
4.Supervisar el irrespeto a la 354
i on vial. Regi6n Brunca
1. Controlar limites de velocidad| 495 Region Metropolitana
por radar.
Region Huetar Norte
2. Detectar conductores ebrios 219
1.2.3.4.21,27.32.  [enlas vias publicas Reai6n Pacifico Central Los Jefes de cada
4° una de las Regiones
34, 35, 39. 3. Verificar el uso de 495 Regién Chorotega involucradas
| de seguridad en la conduccién.
Region Atlantica
4.Supervisar el irrespeto a la 354

sefalizacion vial.

Regi6n Brunca

31-

VALORACION DE RIESGOS INSTITUCIONALES (SEVRI) DEL PROYECTO

Es importante destacar que dentro de las actividades determinadas dentro del

Proyecto, no existe ninguna que pueda ser considerada como de caracter critico, cuyo

retraso o incumplimiento ponga en peligro la buena marcha del mismo, lo cual nos

remite al Sistema Especifico de Valoracion de Riesgo Institucional (SEVRI) del

Departamento de Operaciones Policiales de Transito, para efectos de incorporar al

Proyecto lo determinado para administrar los riesgos institucionales que pudieran

eventualmente afectar al Proyecto.
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Dentro de los riesgos considerados en el SEVRI del Departamento de Operaciones

Policiales de Transito, pueden sefialarse los siguientes:

- Funcionarios policiales en regionales y delegaciones que realizan funciones

administrativas (archivos, controles administrativos, oficios, entre otros).

- Sistema administrativo y logistico deficiente.

- Infraestructura deficiente en las Delegaciones: lugares apropiados para la

detencién y custodia de vehiculos detenidos.

- Dependencia paralela y simultdnea de la PT con respecto al MOPT y COSEVI.

- Deficiente proceso de seleccion de personal.

- Ausencia de planificacion en la programacion de operativos de todo tipo, de

acuerdo con los indicadores de accidentalidad.
- Afectacion de la integridad fisica y emocional del policia de transito.
Para atender los anteriores riesgos, se establecen dentro del SEVRI del Departamento
de Operaciones Policiales de Transito, las siguientes actividades para el tratamiento del

riesgo:

- Nombrar personal administrativo en todas las Sedes Regionales, Delegaciones y

Corredores a nivel nacional del Departamento de Operaciones Policiales.
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- Efectuar los tramites y analisis pertinentes en la ejecucion del presupuesto para
la adquisicion de equipo y material logistico acorde a las necesidades reales del

area operativa.

- Solicitar al Departamento Administrativo Financiero la coordinacion con la
Direccion de Edificaciones Nacionales para el mantenimiento y reparacion de la

infraestructura que se encuentra deficiente a nivel nacional.

- Solicitar el desarrollo de un perfil profesiografico idoneo para que sea utilizado

en el proceso de reclutamiento y seleccion de los oficiales de transito.

- Solicitar anualmente estudios de accidentalidad y zonas de alto riesgo al

Departamento de Proyectos del COSEVI.

- Establecer una estrategia de motivacibn y mejorar condiciones laborales,

tratamiento médico direccionado periddico.

Por otra parte, dada la estructura organizativa de la Direccion General de la Policia de
Transito y el soporte presupuestario que recibe por parte del Ministerio de Obras
Plblicas y Transportes, no existen riesgos 0 amenazas externas que pudieran afectar
gravemente el cumplimiento del presente Proyecto, el cual, ya sea con financiamiento
del COSEVI o del mismo Ministerio, puede ser desarrollado con las limitaciones
presupuestarias del caso, motivo por el cual no es necesario contar con un plan de
contingencia, a no ser tener en cuenta las medidas administrativas consideradas

anteriormente en las valoraciones de riesgo institucional.

125



CAPITULO Il
EVALUACION FINANCIERA

32- COSTOS DEL PROYECTO.

A continuacion se presentan tres cuadros relacionados con aspectos financieros del
Proyecto, el primero de ellos contiene los costos de operacion anuales para cada tipo
de actividad a desarrollar, partiendo de su costo unitario. El segundo cuadro contiene el
presupuesto anual por Partida y Subpartida del presupuesto ordinario solicitado que
incluye entre otros, costos por equipamiento y viaticos. Finalmente el tercer cuadro

presenta un detalle de las justificaciones de las compras por subpartidas.

a. COSTOS DE OPERACION.

Los costos de operacion registrados en el Cuadro N° 15 que sigue, corresponden
a una actualizacién de los costos considerados en similar cuadro del “Proyecto
Prevencion de Accidentes de Transito con Victimas Mortales en la Rutas del Pais”
del Plan Operativo Institucional del afio 2012, mediante el indice de inflacion anual

segun proyeccion del Banco Central que lo estimo en 5,00%.
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CUADRO N° 15
COSTOS PROMEDIOS DE OPERACION
RUTAS DE ALTO RIESGO

ANO 2013
N° ACCIONES POLICIALES COSTO CANTIDAD COSTO TOTAL
UNITARIO ¢
1 | Controlar limites de velocidad con radar 22,889.21 1,980 45,320,635.80
2 | Detectar conductores ebrios en las vias publicas 115,411.58 876 101,100,544.08
3 | Verificar uso de implementos de seguridad en 22,735.94 1,416 32,194,091.04
conduccién
4 | Supervisar el irrespeto a la sefializacion vial 22,735.94 1,980 45,017,161.20

TOTAL 6,252

¢ 223,632,432.12

FUENTE: Unidad de Planificacién.

b. JUSTIFICACION DEL PRESUPUESTO.

En las matrices siguientes se hace referencia sobre la justificacion del

presupuesto.
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CONSEJO DE SEGURIDAD VIAL.

PLAN OPERATIVO 2013

PRESUPUESTO , POR METAS, SEGUN SUBPARTIDAS.
PROGRAMA:2 ADMINISTRACION VIAL
SUBPROGRAMA 2.2-DIRECCION GENERAL DE POLICIA DE TRANSITO.

SUBPARTIDA META 1.4.1 TOTALES POR
SUBPARTIDAS

1.05.02 50,000,000.00 50,000,000.00
1.07.01 5,000,000.00 5,000,000.00
1.07.02 6,000,000.00 6,000,000.00
1.08.05 100,000,000.00 100,000,000.00
1.08.06 25,000,000.00 25,000,000.00
1.08.08 21,000,000.00 21,000,000.00
1.08.99 19,430,000.00 19,430,000.00
SUBTOTAL 1.08 226,430,000.00 226,430,000.00
TOTAL 226,430,000.00 226,430,000.00
2.01.01 5,150,000.00 5,150,000.00
2.01.02 9,000,000.00 9,000,000.00
2.01.04 14,544,000.00 14,544,000.00
2.03.04 250,200.00 250,200.00
2.04.01 2,100,000.00 2,100,000.00
2.04.02 23,840,000.00 23,840,000.00
2.99.01 3,900,000.00 3,900,000.00
2.99.02 2,550,000.00 2,550,000.00
2.99.03 16,670,000.00 16,670,000.00
2.99.04 16,156,000.00 16,156,000.00
2.99.06 148,165,000.00 148,165,000.00
SUBTOTAL 2.99 242,325,200.00 242,325,200.00
TOTAL 242,325,200.00 242,325,200.00
5.01.05 321,900,000.00 321,900,000.00
SUBTOTAL 5.01 321,900,000.00 321,900,000.00
TOTAL 321,900,000.00 321,900,000.00
TOTAL GENERAL 790,655,200.00 790,655,200.00
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ANEXO N° 07

RESUMEN POR SUBPROGRAMA Y PROYECTO, SEGUN PARTIDA Y SUBPARTIDAS
CONSEJO DE SEGURIDAD VIAL

DIRECCION FINANCIERA

DEPARTAMENTO DE PRESUPUESTO

PROGRAMA: 2. Administracion Vial.

SUBPROGRAMA: 2.2 Control y Vigilancia del Transito.

PROYECTO: Prevencién de Accidentes de Transito.

UNIDAD EJECUTORA: Direccion General Policia Transito.

DETALLE DEL OBJETO DEL GASTO

PRESUPUESTO ORDINARIO 2013 | 790,655,200.00
1 SERVICIOS 226,430,000.00
1.05 GASTOS DE VIAJE Y DE TRANSPORTE 50,000,000.00
1.05.02 Viaticos dentro del pais 50,000,000.00
1.07 CAPACITACION Y PROTOCOLO 11,000,000.00
1.07.01 Actividades de Capacitacion 5,000,000.00
1.07.02 Actividades protocolarios y sociales 6,000,000.00
1.08 MANTENIMIENTO Y REPARACION 165,430,000.00
1.08.05 Mantenimiento y reparacion de equipo de transporte 100,000,000.00
1.08.06 Mantenimiento y reparacién de equipo de comunicacion 25,000,000.00

1.08.08 Mantenimiento y reparacion de equipo de cémputo y
sistemas de informacion 21,000,000.00
1.08.99 Mantenimiento y reparacion de otros equipos 19,430,000.00
2 MATERIALES Y SUMINISTROS 242,325,200.00
2.01 PRODUCTOS QUIMICOS Y CONEXOS 28,694,000.00
2.01.01 Combustibles y lubricantes 5,150,000.00
2.01.02 Productos farmacéuticos y medicinales 9,000,000.00
2.01.04 Tintas, pinturas y diluyentes 14,544,000.00

2.03 MATERIALES Y PRODUCTOS DE USO EN LA
CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO 250,200.00
2.03.04 Materiales y productos eléctricos, telefénicos y de cémputo 250,200.00
2.04 HERRAMIENTAS, REPUESTOS Y ACCESORIOS 25,940,000.00
2.04.01 Herramientas e Instrumentos 2,100,000.00
2.04.02 Repuestos y accesorios 23,840,000.00
2.99 UTILES, MATERIALES Y SUMINISTROS DIVERSOS 187,441,000.00
2.99.01 Utiles y materiales de oficina y computo 3,900,000.00
2.99.02 Utiles y materiales médico, hospitalario y de investigacion 2,550,000.00
2.99.03 Productos de papel, cartén e impresos 16,670,000.00
2.99.04 Textiles y vestuario 16,156,000.00
2.99.06 Utiles y materiales de resguardo y seguridad 148,165,000.00
5 BIENES DURADEROS 321,900,000.00
5.01 MAQUINARIA, EQUIPO Y MOBILIARO 321,900,000.00
5.01.05 Equipo y programas de computo 321,900,000.00
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ANEXO N°8

CONSEJO DE SEGURIDAD VIAL
DIRECCION FINANCIERA
DEPARTAMENTO DE PRESUPUESTO

PRESUPUESTO ORDINARIO DE EGRESOS DEL 2013
JUSTIFICACION POR SUBPARTIDAS (sin salarios)

PROGRAMA: 2. Administracion Vial.

SUBPROGRAMA: 2.2 Control y Vigilancia del Tréansito.
PROYECTO: Prevencion de Accidentes de Transito.
UNIDAD EJECUTORA: Direccion General Policia Transito.

CODIGO

JUSTIFICACION PRESUPUESTO 2013

MONTO
RELACION META

SERVICIOS

226,430,000.00

1.05

GASTOS DE VIAJE Y DE TRANSPORTE

50,000,000.00

1.05.02

Viaticos Dentro del Pais

50,000,000.00

Estos recursos seran asignados a funcionarios destacados en diferentes
Delegaciones de Transito de la Direccion General de Policia de Transito que deben
desplazarse a sitios que se encuentran fuera del Area Geografica de Labor de
competencia de la Delegacion correspondiente y que se encuentran planificadas
en el proyecto "Prevencion de Accidentes de Transito Fatales en Rutas de Alto
Riesgo" y otros. Lo anterior, con el fin de brindar la cobertura en el desarrollo de
los controles policiales dirigidos a; controlar los limites de velocidad con radar,
detectar conductores ebrios en las vias publicas, verificar uso de implementos de
seguridad en conduccion y supervisar el irrespeto a la sefializacion vial.

Meta:
1.4.1 ¢50.000.000

1.07

CAPACITACION Y PROTOCOLO

11,000,000.00

1.07.01

Actividades de Capacitacion

5,000,000.00

La capacitacion es necesaria para mejorar la eficiencia y eficacia de la Policia de
Trénsito y por ende permita al funcionario un mejor desempefio en su gestion,
coadyuvando asi al cumplimiento de los objetivos y metas del proyecto "Prevencin
de Accidentes de Transito Fatales en Rutas de Alto Riesgo".

Meta:
1.4.1 ¢5.000.000

1.07.02

Actividades Protocolarios y Sociales

6,000,000.00

Los recursos se requieren para contratar los servicos de alimentacion y restaurante
para brindarle apoyo a los policias de Transito en el desarrollo de los controles
policiales dirigidos a; controlar los limites de velocidad con radar, detectar
conductores ebrios en las vias publicas, verificar uso de implementos de seguridad
en conduccion y supervisar el irespeto a la sefializacion vial, cuando no
corresponda cubrirle viaticos dentro del pais y su permanencia en el sitio del control
sea de tiempo completo.

Meta:
1.4.1 ¢6.000.000
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1.08.05

Mantenimiento y Reparacic’)n de Eq_uipo de Transporte

100,000,000.00

Con el fin de darle continuidad en el afio 2013, a la contratacion de empresas
fisicas o juridicas, realizada mediante licitacién puablica 2009LN-000010-00100, vy
aprobada en sesion 2575-09 de la Junta Directiva del COSEVI, las cuales se
encargaran de brindar mantenimiento preventivo y reparacion de los vehiculos con
que cuenta la Direccion General de la Policia de Transito, a efectos de que se
encuentren en Optimas condiciones durante el desarrollo de las actividades
policiales dirigidas a; controlar los limites de velocidad con radar, detectar
conductores ebrios en las vias pablicas, verificar uso de implementos de seguridad
en conduccion y supervisar el irrespeto a la sefializacién vial, que puedan contribuir
con ello al proyecto "Prevencién de Accidentes de Trénsito Fatales en Rutas de
Alto Riesgo". Con estos recursos se cumplen las actividades establecidas en el
articulo 11 de la Ley 8696 que reforma parcialmente la Ley de Transito N°7331.

Meta:
1.4.1 ¢ 100.000.000.00

1.08.06

Mantenimiento y Reparacion de Equipo de Comunicacién

25,000,000.00

Con el fin de darle continuidad a la Licitacion Abreviada 2008LA-000023-00100 en
el afio 2013 (ampliacién 50%, articulo 201 RCA), mediante la cual se contraté a la
empresa Holst Van Patten S.A., la cual se est& encargando de brindar soporte
técnico  (programacién), mantenimiento y reparacion del equipo de
radiocomunicacion con que cuenta la Direccién General de la Policia de Trénsito.
Lo anterior, con el fin de garantizar una adecuada y eficaz comunicacion, durante
el desarrollo de las actividades policiales, contribuyendo con ello al proyecto
"Prevencion de Accidentes de Transito Fatales en Rutas de Alto Riesgo". También
se gestionara una nueva licitacion, una vez finalizada la ampliacion del contrato que
vence.

Meta:
1.4.1 ¢ 25.000.000

1.08.08

Mantenimiento y Reparacion de Equipo de Cdmputo y Sistemas de Infor.

21,000,000.00

Para el mantenimiento del equipo de computo y de los Hand Held, los cuales
contribuyen a la ejecucion de las actividades policiales y alcance de la meta
propuestas, mediante la elaboracion de informes y otros documentos,
indispensables para comunicar los resultados de la gestion del proyecto. En razon
de que este equipo se requiere en Optimas condiciones para realizar las labores
con mayor eficiencia, llevar controles, informes estadisticos, enlaces de
comunicacion.

Meta:
1.4.1 ¢21,000.000

1.08.99

Mantenimiento y Reparacion de Otros Equipos

19,430,000.00

Los recursos aqui presupuestados, se utilizaran para contratar los servicios de
limpieza, calibracién, mantenimiento y reparacion de alcosensores y radares. Lo
anterior, con el fin de que los funcionarios que realizan los diferentes controles de
"Detectar Conductores en las vias Publicas" y "Controlar limites de velocidad",
cuenten con sus activos en Optimas condiciones, conllevando con ello la
realizacion efectiva de las pruebas de aliento y de velocidad estipuladas en la
Legislacion de Transito vigente. Ademas, Servicio de calibracion de Sonémetro y
del calibrador, servicio de calibracién de Analizadores y Opacimetros. Con estos
equipos calibrados y mantenidos adecuadamente, se podra remitir la informacion
a las Autoridades Judiciales competentes, contando con el respaldo legal para el
cumplimiento de la labor policial.

Meta:
1.4.1 ¢19.430.000
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MATERIALES Y SUMINISTROS

242,325,200.00

2.01

PRODUCTOS QUIMICOS Y CONEXOS

28,694,000.00

2.01.01

Combustibles y Lubricantes

5,150,000.00

Los recursos son necesarios para la compra de diez cilindros de gas Calibrador
para alcosensores, a fin de que los funcionarios que realizan las actividades
policiales de "Control de Conductores Ebrios en las Vias Pablicas", cuenten con sus
activos en dptimas condiciones, aplicando en forma efectiva las pruebas de aliento
estipuladas en la Legislacién de Transito vigente. Con estos equipos verificados
adecuadamente, se enviard informacion veraz a las Autoridades Judiciales
competentes, contando con el respaldo legal del cumplimiento de la labor policial .
Ademaés, se requiere la recarga de dos cilindros de gas con capacidad de 100
libras, para el correcto funcionamiento de la planta eléctrica que sirve de respaldo
la Central de Comunicaciones del Transito, en caso de fallos en el fluido eléctrico.

Meta:
1.4.1 ¢5,150.000

2.01.02

Productos Farmacéuticos y Medicinales

9,000,000.00

Se requiere bloqueador solar, para la proteccién de los Oficiales de Transito que
participaracion en el proyecto "Prevencion de Accidentes de Transito Fatales en
Rutas de alto Riesgo", dada su continua exposicion a los rayos solares y el
consiguiente peligro de padecer cancer de piel, debido a los rayos ultravioleta.

Meta:
1.4.1 ¢9,000.000

2.01.04

Tintas, Pintura y Diluyentes

14,544,000.00

Se requieren los recursos de esta subpartida, con el fin de adquirir cartuchos de
tinta y toner para las impresoras, fax y fotocopiadoras, adquiridos con fondos del
COSEVI, necesarios para la elaboracién, recepcion y envié de informes y
documentos relacionados con el proyecto"Prevencion de Accidentes de Transito
Fatales en Rutas de Alto Riesgo". Ademas, es indispensable adquirir cartuchos de
tinta, que utilizaran los radares laser comprados con fondos del COSEVI, para la
impresién de fotografias utilizadas como prueba técnica que sera presentada ante
las Autoridades Judiciales.

Meta:
1.4.1 ¢ 14,544.000

2.03

MATERIALES Y PRODUCTOS DE USO EN CONSTRUCCION Y MANT.

250,200.00

2.03.04

Materiales y Productos Eléctricos, Telefénicos y de Cémputo

250,200.00

Los recursos propuestos se utilizaran para la compra de regletas, necesarias para
la correcta proteccion de los valiosos equipos adquiridos con fondos del COSEVI,
equipos indispensables para el desarrollo de las actividades policiales propuestas
en el Proyecto "Prevencion de Accidentes de Transito Fatales en Rutas de Alto
Riesgo".

Meta:
1.4.1 ¢250.200

HERRAMIENTAS, REPUESTOS Y ACCESORIOS

25,940,000.00

2.04.01

Herramientas e Instrumentos

2,100,000.00

Se propone asignar los recursos para la compra de estuches para Hand Held,
indispensables para la proteccion de los equipos; los cuales codyuvan
directamente en la realizacion de las Actividades Policiales correspondientes al
Proyecto "Prevencion de Accidentes de Transito Fatales en Rutas de Alto Riesgo".

Meta:
1.4.1 ¢2.100.000

2.04.02

Repuestos y Accesorios

23,840,000.00

Se propone asignar los recursos para la compra baterias de los equipos
especializados (radios portatiles, alcohosensores y radares) baterias alcalinas
cuadradas de 9 voltios, requeridos en el desarrollo de las actividades policiales
tendientes a detectar conductores bajo los efectos del alcohol y exceso de
velocidad . Todo ello con el fin de que los equipos se mantengan en condiciones
6ptimas, cumpliendo con ello las metas del Proyecto "Prevencion de Accidentes de
Transito Fatales en Rutas de Alto Riesgo".

Meta:
1.4.1 ¢ 23.840.000
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2.99

UTILES, MATERIALES Y SUMINISTROS DIVERSOS

187,441,000.00

2.99.01

Utiles y Materiales de Oficina y Computo

3,900,000.00

Es necesario e indispensable adquirir estos articulos; cintas para impresoras de
alcohosensor y matriz de punto, con el fin de obtener la prueba técnica para las
Autoridades Judiciales (caso de alcohosensores) y para preparar informes y
documentos que coadyuven directamente en la realizacion de las actividades del
proyecto "Prevencion de Accidentes de Transito Fatales en Rutas de Alto Riesgo".
Se requieren protectores de pantalla para los Hand Held.

Meta:
141 ¢3.900.000

2.99.02

Utiles y Materiales Médicos, Hospitalario y de Investigacion

2,550,000.00

Es necesario asignar los recursos para la compra de boquillas desechables para
alcohosensores y para detector de drogas, requeridos durante el desarrollo de las
actividades policiales dirigidas al control de conductores bajo los efectos del
alcohol, 'y con el fin de obtener la prueba técnica solicitada por las Autoridades
Judiciales . Todo ello, con el fin de lograr un aprovechamiento dptimo de los
equipos, cumpliendo con ello las metas del Proyecto "Prevencién de Accidentes de
Transito Fatales en Rutas de Alto Riesgo".

Meta:
141 ¢ 2.550.000

2.99.03

Productos de Papel, Cartn e Impresos

16,670,000.00

Es necesario e indispensable adquirir estos articulos; papel para las impresoras,
rollos de papel para radares y alcohosensores y otros tipos de papel, ampos y
sobres de manila, los cuales coadyuvan directamente en la realizacion de las
actividades policiales correspondientes al Proyecto "Prevencion de Accidentes de
Trénsito Fatales en Rutas de Alto Riesgo". ES necesario adquirir ejemplares de la
nueva Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres y Seguridad Vial, la cual esta
proxima a aprobarse por parte de la Asamblea Legislativa bajo el expediente
18.032.

Meta:
14.1 ¢16.670.000

2.99.04

Textiles y Vestuarios

16,156,000.00

Se utilizara en la compra de uniformes para los Oficiales de Transito, quiénes
realizan las actividades policiales dirigidas a; controlar los limites de velocidad con
radar, detectar conductores ebrios en las vias publicas, verificar uso de
implementos de seguridad en conduccion y supervisar el irrespeto a la sefializacion
vial . incluidos en el proyecto "Prevencién de Accidentes de Transito Fatales en
Rutas de Alto Riesgo". El avituallamiento incluye: Camisas, camisetas, pantalones,
corbatas, zapatos para patrullero, botas para motorizados, jackets, capas
impermeables y otros insumos necesarios para efectuar la labor policial a
cahalidad y estar debidamente identificados conforme lo establece la legislacion
vigente.

Meta:
14.1 ¢16.156.000
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2.99.06

Utiles y Materiales de Resguardo y Seguridad

148,165,000.00

Recursos requeridos para la compra de chalecos antibalas, chalecos reflectivos
esposas de acero, varas policiales, cascos de motorizado, los cuales seran
utilizados por los oficiales de transito, jackets con air bag que realizaran desarrollo
de las actividades policiales dirigidas a; controlar los limites de velocidad con radar,
detectar conductores ebrios en las vias publicas, verificar uso de implementos de
seguridad en conduccion y supervisar el irrespeto a la sefializacion vial. Estos
insumos facilitardn la labor en carretera, ademés de ser algunos de ellos,
dispositivos de seguridad que protejeran la integridad fisica de los funcionarios,
mientras se da la ejecucién de los operativos (como en el caso de conos Y,
chalecos). Los chalecos antibalas proveeran un nivel de proteccién adecuado,
previniendo posibles agresiones con armas de fuego, tomando en cuenta los
actuales niveles de delincuencia en nuestro pais. Las esposas son necesarias
para la inmovilizacién de los infractores que presenten algin tipo de conducta
violenta y que deban ser trasladados ante las Autoridades Judiciales competentes,
obteniendo con la inmovilizacién un grado de seguridad razonable para los
Oficiales de Transito, que deban participar en diversas actividades policiales

incluidas en el proyecto.

Meta:
141

¢ 148.165.000

BIENES DURADEROS

321,900,000.00

5.01

MAQUINARIA, EQUIPO Y MOBILIARIO

321,900,000.00

5.01.05

Equipo y Programas de Cémputo

321,900,000.00

Se incluyen los Hand Held y sus impresoras, con el fin de que los Oficiales de
Trénsito dispongan de la mas moderna tecnoldgia para la agilizar la ejecucién de
sus labores.

Meta:
14.1

¢ 321.900.000

TOTAL

790,655,200.00
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SE REPALANTEA 80 OFICIALES LOS TEXTILES Y VESTUARIOS

ANEXO 9

18-9-012

PRESUPUESTO ORDINARIO DE EGRESOS
DESGLOSE POR ARTICULO SEGUN SUBPARTIDA'Y META

2013
(EN COLONES)
SUBPROGRAMA: 2.2 Control y Vigilancia del Transito.
PROYECTO: Prevencion de Accidentes de Transito.
UNIDAD EJECUTORA: Direccion General Policia Transito.
CODIGO SUBP.| DENOMINACION SUBPARTIDA META
CANTIDAD DETALLE PRECIO TOTAL
10502 \iticos dentro del pals Meta 141 . ¢ 50.000.000,00 1 :i;)s;rotura de operativos fuera del centro de| 50,000,000.00
Meta 141 ¢ 500000000 Capacitacion  en ~ diferentes  areas  como|
1.07.01 Actividades de Capacitacion o U 1 intervencion  policial, ~ formacion policial 5,000,000.00 5,000,000.00
profesional.
1.07.02 Actividades Protocolarias y sociales Meta 141 ¢ 600000000 1 Contrato de servicio de alimentacion 6,000,000.00 6,000,000.00
Contrato de mantenimiento y reparacion de
Mantenimiento y Reparacion de Equipo [Meta 141 ¢ 100.000.000,00) equipo de transporte vigente, Licitacion Pdblica)
10805 de Transporte ! 2009LN-000010-00100, ~ contrato suscrito  con 100,000,000.00 100,000,000.00
varios talleres.
Contrato de mantenimiento y reparacion de
Mantenimiento y Reparacion de Equipo de [Meta 1.4.1 ¢ 25.000.000,00) lequipo de comunicacion, vigente segdn Licitacion|
10806 comunicacion ! 2008LA-000023-00100. Contrato suscrito con la 2500000000 2500000000
lempresa Holst Van Patten S.A.
10808 Mgmemmwnm Y Reparacion de l_Egumo de Meta 141 . ¢ 2100000000 1 Con_trato dg mantenimiento y reparacion de 1000,000.00 1000,000.00
Computo y Sistemas de Informacion lequipo de cémputo
1 Con_trato de mantenimiento y reparacion del 2000000000 2000000000
equipos Hand Held
10899 ManFemmlentoyReparamon de Otros Meta 141 ¢ 1943000000 1 Coptratq/de mantenimiento, reparacién, limpieza 1500000000 1500000000
Equipos calibracion de alcohosensores y radares
% Ser_wuo de Cal\pracwon Sondmetro y  del 55,000.00 143000000
Calibrador para Sondmetro
10 Serwplo de Calibracion de Analizadores 30000000 300000000
Opacimetros
19,430,000.00




ANEXO 9

SUBPROGRAMA: 2.2 Control y Vigilancia del Transito.
PROYECTO: Prevencion de Accidentes de Trénsito.

UNIDAD EJECUTORA: Direccién General Policia Trénsito.

18-9-012

PRESUPUESTO ORDINARIO DE EGRESOS
DESGLOSE POR ARTICULO SEGUN SUBPARTIDA Y META

2013
(EN COLONES )

. DENOMINACION SUBPARTIDA META
CODIGO  suBP CANTIDAD DETALLE PRECIO TOTAL
2.01.01 Combustibles y lubricantes Meta 141 ¢  5150.000,00 5 Cilindro de gas para calibracién de alcosensores 1,000,000.00 5,000,000.00
3 Gas LPG para dos cilindros de 100 libras 50,000.00 150,000.00
2.01.02 Productos Farmacéuticos y Medicinales Meta 141 ¢ 9000.000,00 1500 Bloqueador Solar 6,000.00 9,000,000.00
2.01.04 Tintas, pinturas y diluyentes Meta 141 ¢ 1454400000 3 Toner impresora Lexmark T430DN 107,000.00 321,000.00
15 [ Toner impresora Lexmark X340 60,000.00 900,000.00
15 Toner impresora Lexmark E340 75,000.00 1,125,000.00
12 Toner fotocopiadora Canon 90,000.00 1,080,000.00
18 [ Toner fotocopiadora fax 31,000.00 558,000.00
10 Toner Xerox Phaser 3600 135,000.00 1,350,000.00
300 Cartuchos de tinta varios tipos 15,000.00 4,500,000.00
264 Cartuchos de tinta para impresora de radar laser 15,000.00 3,960,000.00
50 Cartuchos de tinta Fax Brother Intellifax 15,000.00 750,000.00
14,544,000.00
2.03.04 Materiales y Productos Eléctricos, Meta 141 ¢ 25020000 100 Regleta-Protector de Picos- Polarizada 2,502.00 250,200.00
Telefénicos y de Computo
2.04.01 Herramientas e Instrumentos Meta 141 ¢ 210000000 350 Estuches para Hand Held 6,000.00 2,100,000.00
2.04.02 Repuestos y accesorios Meta 1.4.1. ¢ 23.840.000,00 75 Baterias para radar 20,000.00 1,500,000.00
265 Baterias para alcohosensor 43,000.00 11,400,000.00
300 Baterias de 9 voltios 950.00 285,000.00
75 Bateria para equipo de radiocomunicacion 45,000.00 3,375,000.00
350 Faja para Hand Held 6,000.00 2,100,000.00
350 Lapicero (stylus) para Hand Held 14,800.00 5,180,000.00
2.99.01 Utiles y mat, de Oficinay Cémputo Meta 141 ¢ 390000000 800 Cinta para impresora de Alcohosensor 1,000.00 800,000.00
100 Cinta para impresora de matriz Epson 10,000.00 1,000,000.00
350 Protector de pantalla para Hand Held 6,000.00 2,100,000.00
3,900,000.00
2.99.02 Utiles y Mz?tyenales Meédicoy de Meta 14.1 ¢ 2550000000 3,000 Boquillas desechable para alcohosensor 350.00 1,050,000.00
Investigacion
3,000 para detector de drogas. 500.00 1,500,000.00
2,550,000.00
2.99.03 Productos de papel, carton e impresos Meta 14.1 ¢ 1667000000 5 Caja§ papel fojmula continua 3 tantos , con 14,000.00 70,000.00
carbon, tamaiio carta.
Cajas papel formula continua 3 tantos , con
5 carbén, tamafio 36,83x27,94 cms. 18,300.00 91,500.00
300 Rollos de papel para impresora de radar 485.00 145,500.00
4,000 Rollos de papel para impresora de alcohosensor 485.00 1,940,000.00
2,000 Resmas de papel tamaio carta 1,800.00 3,600,000.00
900 Ley de Transito por Vias Plblicas Terrestres y sus 5,000.00 4,500,000.00
Reformas
3,000 [Archivador de Cartén Tamaiio Oficio 1,200.00 3,600,000.00
3,000 [Sobre de Manila tamafio oficio 36.00 108,000.00
5,000 Rollos de papel para impresora de Hand Held 500.00 2,500,000.00
1,000 Dianas para Armas 115.00 115,000.00
16,670,000.00
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ANEXO 9 18-9-012
PRESUPUESTO ORDINARIO DE EGRESOS
DESGLOSE POR ARTICULO SEGUN SUBPARTIDA Y META
2013
(EN COLONES)
SUBPROGRAMA: 2.2 Control y Vigilancia del Transito.
PROYECTO: Prevencién de Accidentes de Transito.
UNIDAD EJECUTORA: Direccién General Policia Trénsito.
A DENOMINACION SUBPARTIDA META
CODIGO  susp CANTIDAD DETALLE PRECIO TOTAL
2.99.04 Textiles y Vestuarios Meta 141 ¢ 1615600000 80 (Camisas manga corta 8,000.00 640,000.00
80 [Camisas manga larga 9,200.00 736,000.00
80 Pantalones 8,000.00 640,000.00
80 (Camiseta tipo polo para oficial de transito 9,000.00 720,000.00
80 Jacket 34,000.00 2,720,000.00
80 Pares de bota motorizado 45,000.00 3,600,000.00
80 Pares de bota patrullero 24,000.00 1,920,000.00
80 Corbatas 4,700.00 376,000.00
80 Botas de hule 5,800.00 464,000.00
80 Gorra 2,250.00 180,000.00
80 Capas impermeables 52,000.00 4,160,000.00
16,156,000.00
2.99.06 Utiles y mat, de resguardo y seguridad Meta 141 ¢ 148.165.000,00 200 Chalecos antibalas 598,000.00 119,600,000.00
50 Jacket con bolsa de aire para motorizado 200,000.00 10,000,000.00
80 Esposas de acero inoxidable 34,000.00 2,720,000.00
80 Vara policial PR 24 12,000.00 960,000.00
12 Casco para motociclista 45,000.00 540,000.00
80 Chalecos reflectivos 10,000.00 800,000.00
80 Pito tipo policial 6,000.00 480,000.00
375 Conos plasticos reflectivos 11,000.00 4,125,000.00
25 Barricada de seguridad 200,000.00 5,000,000.00
80 Focos 35,000.00 2,800,000.00
25 Pares de guantes de cuero 4,000.00 100,000.00
80 Pares de guantes policiales material reflectivo 13,000.00 1,040,000.00
148,165,000.00
5.01.05 Equipo y programas de computo Meta 14.1 ¢ 321.900.000,00 150 Hand Held 1,850,000.00 277,500,000.00
150 a Hand Held 296,000.00 44,400,000.00]
TOTAL 790,655,200.00

33- EVALUACION ECONOMICA - SOCIAL.

Los accidentes de transito son hoy un serio problema de salud publica mundial, por las
muertes que causa y por la discapacidad que genera en ocasiones, a las victimas de
estos sucesos, desencadenando un problema social, por el dafio fisico y psicolégico
que sufren estas personas y su posterior reincorporacion a la sociedad en condiciones

diferentes, a las vividas con anterioridad.

Por otra parte, el dafio econdmico producido a nivel mundial por estos eventos no es
nada despreciable, si se evitaran los accidentes, estos recursos pudieran emplearse en

otras esferas de la salud publica, que lo necesitan.
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Segun la "Organizacion Mundial de la Salud" (OMS), cada afio mueren 1,2 millones de
personas en el mundo por esta causa, aproximadamente 3000 por dia y segun
prondsticos de la misma (OMS), las cifras para el afio 2020 se incrementaran a un poco

mas del doble de esta cifra.

34- DEFINICIONES GENERALES.

* Accidente con victimas: Es un accidente de transito con resultados de heridas de

mayor o menor grado, para al menos una de las personas involucradas.

» Accidente de transito: Segun la Ley, se define como accidente de transito, la accién
culposa cometida por los conductores de los vehiculos, sus pasajeros o los peatones,
al transitar por los lugares que se mencionan en la definiciéon de “Ley de Transito”

contenida en este diccionario. En el accidente de transito, debe estar involucrado, al

menos, un vehiculo y producirse dafios en los bienes, lesiones o muerte de

personas, como consecuencia de la infraccion a la Ley.

Accidente fatal: Es un accidente de transito con resultados mortales para al menos

una de las victimas.

Accidente sin victimas: Es un accidente de transito que produce dafios materiales sin

gue resulte herida persona alguna.

» Alcohosensores: Dispositivo para medir la cantidad de alcohol presente en el aire

espirado por una persona.

Carreteras de alto riesgo: Son aquellas carreteras que de acuerdo con las estadisticas
gue lleva la Direccidon de Transito, se han catalogado de alto riesgo por sus elevados

indices de accidentalidad.
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» Cinturon de seguridad: Es un cinturon o combinacién de cinturones con hebillas de
seguridad y boton de apertura rapida, fijado en el interior de un vehiculo y disefiado
para sujetar con firmeza y de manera individual, al conductor y los pasajeros, para

reducir la morbilidad y mortalidad de los accidentes de transito.

* Conductor: Persona que tiene el control mecanico de un vehiculo automotor en

movimiento.

» Conductores en estado de ebriedad: Son aquellos conductores que conducen los
vehiculos sobrepasando las tasas de alcohol en la sangre permitidas en la Ley de
Transito.

» Consejo de Seguridad Vial: Es la institucion rectora de la Seguridad Vial, garante de
la proteccion del transito vehicular y peatonal que se moviliza por la Red Viaria
Nacional.

» Estado de ebriedad: Es el estado alcanzado por una persona cuando la concentracién
de alcohol en sangre es igual 0 mayor a cien miligramos por cada cien mililitros de
sangre.

* Infraccion: Incumplimiento a alguna de las normas establecidas por la Ley de Transito.

« Jerarca: Superior jerarquico del érgano o del ente que ejerce la maxima autoridad de

forma unipersonal o colegiada.

* Objetivo: Proposito que se persigue con la elaboracion de los diferentes Planes y
Proyectos de prevencion de accidentes de transito.
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Objetivo general: Meta propuesta dentro del Plan Operativo para la Direccién General

de la Policia de Transito.

Oficial de transito: Funcionario publico encargado de la vigilancia y el mantenimiento
del orden en las vias publicas del pais, de conformidad con los principios que
determinen la Constitucion Politica, los tratados internacionales, las leyes y sus

reglamentos.

Operativo de control: Es un conjunto de acciones de fiscalizacién desarrolladas por la
Policia de Transito, mediante una o0 mas Unidades Basicas Operativas, que tienen
como objetivo verificar “in situ” si los conductores y sus vehiculos se ajustan a las

exigencias de la Ley de Transito y las leyes conexas.

Operativos de informacién: Operativos organizados generalmente para distribuir entre
los conductores volantes con informacion alusiva a diversos tépicos de la Seguridad
Vial.

Parte oficial: Documento mediante el cual la Autoridad o el Inspector de Transito

informa sobre un accidente de transito, de acuerdo con las disposiciones legales.

Prevencion de accidentes: Medidas dirigidas para evitar accidentes de transito.

Programa especial de vigilancia: Es aquel programa de vigilancia del transito, en el
cual se combina el recorrido a lo largo de una ruta por oficiales motorizados con

puestos de control semi-fijos, incluyendo la ejecucion de operativos policiales.

Puestos de control semi-fijos: Es aquel puesto de vigilancia en carretera, que se
ubica en determinada zona o tramo de la misma por determinado periodo de tiempo
y después se traslada, dentro de la misma jornada a otra posicién de vigilancia con

el fin de dar mayor cobertura en diferentes puntos de la ruta.
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Radares: Instrumento eléctrico o de baterias disefiado para medir las velocidades de

los vehiculos.

Regional: Regiones en las que se encuentran divididas las areas de control de la

Policia de Transito en todo el Territorio Nacional.

Regional de Transito: Sede central dentro de una region territorial, conformada por

varias Delegaciones o Bases de Transito.

Semaforo: Dispositivo que, por medio de varias unidades Opticas asigna, de forma
alternativa, el derecho de paso a cada movimiento o0 grupos de movimientos que

confluyen en una interseccion. Puede ser accionado manual o automaticamente.

Tramos criticos: Son tramos de las vias donde ocurren accidentes, sin que existan

grandes concentraciones puntuales pero con frecuencias elevadas.

Valoracion del riesgo: Identificacion y analisis de los riesgos que enfrenta la
institucién, tanto de fuentes internas como externas relevantes para la consecucion
de los objetivos; deben ser realizados por el jerarca y los titulares subordinados, con

el fin de determinar como se deben administrar dichos riesgos.

* Vehiculo: Cualquier medio de transporte autopropulsado o no, utilizado para trasladar

personas o acarrear bienes por las vias publicas del pais.

 Via: Calle, camino o carretera por donde transitan los vehiculos.

Via publica: Toda via por la que haya libre circulacion.
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* Vigilancia Activa: Consiste en la rotacién constante de patrullas y motocicletas en
trayectos definidos de la red vial, con el propésito de detectar comportamientos
indebidos en los conductores, previniendo de esta manera la ocurrencia de

accidentes de transito y sancionando a su vez las infracciones en que incurran.

+ Vigilancia pasiva o estacionaria: Es la que se da con Unidades moviles o sin ellas en

un lugar especifico.

» Zonas peligrosas: Son lugares de la red vial del pais, donde la probabilidad de que

cada vehiculo y/o peaton que transita tenga un accidente, es alta.
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PROTOCOLO N°1

inopt
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PROTOCOLO PARA EL USO DE RADAR LASER
PARA CONTROL DE VELOCIDAD.

(DEPARTAMENTO DE OPERACIONE POLICIALES,
SUBDIRECCION GENERAL, DIRECCION GENERAL DE LA
POLICIA DE TRANSITO, DIVISION DE TRANSPORTES)

El protocolo a continuacion describe los pasos para un control de velocidad vehicular
utilizando radar laser, el que es utilizado por los oficiales de transito tanto en controles
de transito y operativos programados, asi como en puntos estratégicos definidos en el
Plan de Trabajo, para cumplir asi con la nhormativa vigente.

OBJETIVO:

Reducir la conduccion por encima de los limites de velocidad establecidos y la
temeraria en vias de transito rapido (zonas urbanas y zonas no urbanas).

INSUMOS:

Plan Operativo Institucional.

Estadisticas de Accidentes de Transito.

Seleccion de Areas Criticas de mayor riesgo de accidentes.
Ley N° 7331 de Transito por Vias Publicas y sus reformas.

PRODUCTOS:

- Vehiculos transitando con velocidad regulada.
- Disminuciéon de los accidentes de transito.
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- Cambio de actitud del conductor.
RIESGOS:

- Almacenamiento incorrecto de los videos y fotografias.
IMPACTOS:

- Apelaciones admitidas a las infracciones.

PROTOCOLO PARA EL USO DE RADAR LASER

mo t PARA CONTROL DE VELOCIDAD.
b (DEPARTAMENTO DE OPERACIONE POLICIALES,
ko Toapots SUBDIRECCION GENERAL, DIRECCION GENERAL DE LA
POLICIA DE TRANSITO, DIVISION DE TRANSPORTES)
Paso No. ACTIVIDAD
1 Todo radar utilizado, para efectos de control y certificaciones, debe tener, un libro
de bitacora u hojas foliadas y debidamente autenticado por la auditoria interna del
MOPT.
En el libro de bithcora u hojas foliadas, se debe constar los siguientes
datos:
- Lafecha.
- Lahora.
- Ubicacién de control.
- Nombre del conductor infraccionado.
- Cédula de identidad.
- Velocidad permitida.
- Velocidad producto de la sancién.
- Numero de boleta de citacién.
- Placa del vehiculo.
- Numero de equipo con que se realiza la prueba.
- Numero de prueba técnica (fotografia y/o video)
- Nombre, Cdédigo y firma del Oficial que realiza la prueba técnica.
- Nombre, Cédigo y firma del Oficial que realiza la boleta de
citacion.
- Sede de Transito a la que pertenece.
- Nombres, cédulas, cédigos y firmas de testigos.
2 Los Oficiales de Transito que utilicen el radar, deben estar debidamente

capacitados y acreditados por la Escuela de Capacitacién de la Policia de Transito.
Ademds, de cumplir el trdmite administrativo establecido para el retiro y posterior
devolucion del equipo, de la bodega respectiva.

El grupo para este control debe estar conformado como minimo por los siguientes
integrantes:

- Un Oficial que opera la camara.
- Un Oficial que opera la computadora e impresora.
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PROTOCOLO PARA EL USO DE RADAR LASER
PARA CONTROL DE VELOCIDAD.
(DEPARTAMENTO DE OPERACIONE POLICIALES,
SUBDIRECCION GENERAL, DIRECCION GENERAL DE LA
POLICIA DE TRANSITO, DIVISION DE TRANSPORTES)

Paso No.

ACTIVIDAD

- Un Oficial motorizado que hace la sefal de alto, al vehiculo infractor, y
confecciona la boleta de citacion.

Los controles de velocidad se realizan en zonas urbanas y no urbanas donde se
establecen limites de velocidad, asi como aquellos lugares con una alta incidencia
de accidentes de transito por exceso de velocidad.

Una vez en la carretera, el Oficial de Transito encargado selecciona un lugar apto,
que garantice la seguridad de los vehiculos, de las personas que circulan por el
lugar y la de los oficiales encargados de realizar la vigilancia correspondiente.
Proceden a la instalacion del radar con los componentes respectivos y cuidados de
operacion de los mismos. Antes de iniciar el control de velocidad, el Oficial que
opera la cdmara, debe comprobar la calibracion del equipo, la cual se verifica
realizando una medicion con el radar determinando la distancia entre éste y un
punto fijo, midiendo la misma distancia con cinta métrica. Si en esta comprobacion
se detecta diferencia en las mediciones, se repite el procedimiento, de no lograrse
la comprobacion, el radar no puede ser usado y se debe entregar al ente
correspondiente para su revision o reparacion, deja constancia escrita en la
bitacora correspondiente. De lograr la calibracion del equipo, lo programa a la
velocidad limite con el margen de ley, asi como al modo operativo, para lo cual
toma en cuenta la afluencia vehicular y la via.

La clasificacion es la siguiente:

- Automatico-Automatico: el radar alerta al captar al
vehiculo infractor y lo graba en video.

- Automatico-Manual: el radar alerta al captar al vehiculo
infractor y el oficial operante graba el trayecto.

- Manual-Manual: el oficial operante capta al vehiculo
infractor y graba el trayecto.

Ademas, deben utilizar todos los equipos de comunicacion y reflectivos
establecidos, para estos controles.

El Oficial de Transito que opera la cAmara del radar laser, al ser alertado por el
radar o al detectar por la lectura que un vehiculo incumple la velocidad permitida,
graba el recorrido del vehiculo e indica al Oficial encargado de detener el vehiculo,
que proceda .

Una vez que el vehiculo esta estacionado, el Oficial encargado realiza una
aproximacion y le solicita al conductor los documentos de identificacion personal y
del vehiculo como: la licencia de conducir o permiso de aprendizaje (en este caso
debe estar el acompafiante acreditado), o alguna identificacion para extranjeros
(licencia y pasaporte), derecho de circulacion, la revision técnica vehicular vigente
y titulo de propiedad, documentos que, el Oficial de Transito mantendra en
custodia hasta finalizar el procedimiento respectivo.
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PROTOCOLO PARA EL USO DE RADAR LASER
PARA CONTROL DE VELOCIDAD.
(DEPARTAMENTO DE OPERACIONE POLICIALES,
SUBDIRECCION GENERAL, DIRECCION GENERAL DE LA
POLICIA DE TRANSITO, DIVISION DE TRANSPORTES)

Paso No.

ACTIVIDAD

Simultdneamente el Oficial que opera la computadora determina la toma 6ptima del
video y la imprime, trasladandola al Oficial que esta con la revision.

El Oficial de Transito revisa los documentos aportados por el conductor y los
confronta con los marchamos visibles del vehiculo. Ademas, consulta por medio
del Hand Held la base de datos del Consejo de Seguridad Vial o por medio de
radio comunicaciéon. Si los documentos estdn bien; pasa al paso N° 9, de
detectarse incumplimiento continGia con el paso N° 8.

El Oficial de Transito, ante el incumplimiento de algunos de los documentos o
situacioén reportada por Hand Held a la base de datos o por radio comunicacion, le
indica al conductor la infraccion y procede a iniciar la confeccién de la “Boleta de
Citacion” correspondiente en el talonario siguiendo la numeracion consecutiva o en
el dispositivo electronico; de detectarse ebriedad aplica el “Protocolo para la
realizacion de la prueba de aliento o atencion de la solicitud de prueba de sangre”,
e ingresa los datos de los documentos aportados en el formulario N°.DPA-091(v.3)
“Informe a la Autoridad Judicial (Conductor Temerario en Estado de Ebriedad)”.

Posterior a la revision de los documentos, le indica al conductor del irrespeto a la
velocidad permitida, le explica como se realiz6 el control de velocidad, en la cual,
se confirman los resultados de la prueba mostrandole impresion de la fotografia,
hace la anotacion en la boleta de citacion el numero de la prueba consecutiva y el
patrimonio del equipo con que fue tomada la prueba.

10

En aplicacién a los articulos # 83, #107, # 108 y #139 de la Ley N° 7331 de
Transito por Vias Publicas y sus reformas, el Oficial se enfrenta a las siguientes
situaciones:

A. Que la lectura del radar indique un rango de mas de 20
km/hora, del limite de velocidad establecido en zonas
urbanas.

B. Que la lectura del radar indique un rango de méas de 10
km/hora, del limite de velocidad establecido en zonas no
urbanas.

C. Que la lectura del radar indique una velocidad mayor a los
25 km/hora, al pasar frente a la entrada y salida de los
planteles educativos, hospitales, clinicas y los lugares donde
se lleven a cabo actividades o espectaculos deportivos,
religiosos, sociales, culturales u otros de interés publico,
cuando se estén desarrollando actividades en esos lugares.

147



inopt

Mo
(\vas Pilcas y Tampons

PROTOCOLO PARA EL USO DE RADAR LASER
PARA CONTROL DE VELOCIDAD.
(DEPARTAMENTO DE OPERACIONE POLICIALES,
SUBDIRECCION GENERAL, DIRECCION GENERAL DE LA
POLICIA DE TRANSITO, DIVISION DE TRANSPORTES)

Paso No.

ACTIVIDAD

D. Que la lectura del radar sea hasta 120 km/hora.

E. Que la lectura del radar sea mayor a 120 km/hora hasta 150
km/hora.

F. Que la lectura del radar sea mayor a 150 km/hora.

En la situacion A, B, C y D, el oficial confecciona la “Boleta de Citacién”, solicita al
conductor la firma y posteriormente le entrega la Boleta de Citacion con copia de la
fotografia extraida segun el paso N°9, con la documentacién al conductor y se le
informa que puede retirarse del lugar.

En la situacién E, el oficial actia amparado a los articulos #130, #139 y #155 bis;
procede a inmovilizar o detener el vehiculo y retirar la licencia de conducir,
confecciona la “Boleta de Citaciéon”, solicita al conductor la firma y posteriormente
le entrega la Boleta de Citacién con copia de la fotografia extraida segun el paso
N°9, con la documentacién al conductor. Coordina el traslado del vehiculo al
depdsito de vehiculos detenidos correspondiente

En la situacién F, el oficial procede a detener al conductor e indicarle sus derechos
y el vehiculo, de inmediato traslada al conductor a la fiscalia respectiva en las
unidades acondicionadas para tal fin y de ser necesario solicita cooperacion de la
Fuerza Publica por medio de radiocomunicacion; aportando el formulario
denominado Informe a la Autoridad Judicial, junto con el original y copia del
inventario respectivo del vehiculo (Formularios: DPA-645 “Inventario de Vehiculo
Detenido” y documentos que el fiscal solicite.

Confecciona el “Informe a la Autoridad Judicial” DPA-091.v3, el cual se identifica
con el consecutivo y afio, asi como el formulario DPA-948v1 “Informe Control de
Velocidad con Radar Laser”.

Ademaés, coordina el traslado del vehiculo al depdésito correspondiente.

El Oficial de Transito a cargo del caso, cuando entregue al imputado al Ministerio
Publico o a la Fiscalia, debe entregar también la documentacion y las pruebas,
brindar la declaracién correspondiente y acatar las instrucciones dadas por la
Autoridad Judicial respectiva. Igual conducta debe de observar el Policia testigo
de la actuacion. EIl procedimiento concluye cuando ya no se produce ninguna
nueva instruccion de la Autoridad Judicial.

El Oficial de Transito, comunica a la Central de Comunicaciones de la Direccién
General de la Policia de Transito la detencion y el decomiso del vehiculo e informa
de lo sucedido.
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PROTOCOLO PARA EL USO DE RADAR LASER

mo t PARA CONTROL DE VELOCIDAD.
g (DEPARTAMENTO DE OPERACIONE POLICIALES,
e Ry Bt SUBDIRECCION GENERAL, DIRECCION GENERAL DE LA

POLICIA DE TRANSITO, DIVISION DE TRANSPORTES)

Paso No. ACTIVIDAD

PROTOCOLO N°2

inopt
2\\'?-3;‘1\\\1;,.'nmm
PARA EL USO DE RADAR CONVENCIONAL DE
MICROONDAS PARA CONTROL DE VELOCIDAD.

(DEPARTAMENTO DE OPERACIONE POLICIALES,
SUBDIRECCION GENERAL, DIRECCION GENERAL DE LA
POLICIA DE TRANSITO, DIVISION DE TRANSPORTES)

El procedimiento a continuacion describe los pasos para un control de velocidad
vehicular utilizando radar convencional de microondas, el que es utilizado por los
oficiales de transito tanto en operativos rutinarios como programados en puntos
estratégicos definidos en el Plan de Trabajo, para cumplir asi con la normativa vigente.

OBJETIVO:

Reducir la conduccion temeraria en vias de transito rapido (rutas primarias y
secundarias).

INSUMOS:

Plan anual de Operativos de Transito.

Estadisticas de Accidentes de Transito.

Seleccion de Areas Criticas de mayor riesgo de accidentes.
Ley N° 7331 de Transito por Vias Publicas y sus reformas.
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PRODUCTOS:

- Vehiculos transitando con velocidad regulada.
- Disminucion de los accidentes de transito.
- Cambio de actitud del conductor.

RIESGOS:

- Cobertura del Rango de Apertura del radar no sea el apropiado.
- Que la determinacion del vehiculo infractor, no sea la indicada.

IMPACTOS:
- Apelaciones por parte de los conductores.

- Gastos para la administracion.
- Baja credibilidad.

PROTOCOLO PARA EL USO DE RADAR CONVENCIONAL DE

mo t MICROONDAS PARA CONTROL DE VELOCIDAD.
e (DEPARTAMENTO DE OPERACIONE POLICIALES,
Cbras Pillces Tampors SUBDIRECCION GENERAL, DIRECCION GENERAL DE LA
POLICIA DE TRANSITO, DIVISION DE TRANSPORTES)
Paso No. ACTIVIDAD
1 Todo radar utilizado, para efectos de control y certificaciones, debe tener, un libro

de bitacora, foliado y debidamente autenticado por la auditoria interna del MOPT.
En el libro de bitacora, se debe constar los siguientes datos:

- Lafecha.

- Lahora.

- Ubicacién de control.

- Nombre del conductor infraccionado.
- Cédula de identidad.

- Velocidad permitida.

- Velocidad producto de la sancién.

- Numero de boleta de citacion.

- Placa del vehiculo.

- Nombre y Cédigo del Oficial que realiza la boleta de citacién.
- Sede de Transito a la que pertenece.
- Firma.

- Nombre y Cédigo del testigo.

- Numero de cédula y firma del testigo.
- Adjuntar impresién del radar.

2 Los Oficiales de Transito que utilicen el radar, deben estar debidamente
capacitados y acreditados como tal por la Escuela de Capacitacion de la Policia de
Transito.

Antes de iniciar el control de velocidad, el Oficial debe comprobar la calibracion del
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PROTOCOLO PARA EL USO DE RADAR CONVENCIONAL DE
MICROONDAS PARA CONTROL DE VELOCIDAD.
(DEPARTAMENTO DE OPERACIONE POLICIALES,

Ness ) )
B[yt SUBDIRECCION GENERAL, DIRECCION GENERAL DE LA

POLICIA DE TRANSITO, DIVISION DE TRANSPORTES)

Paso No.

ACTIVIDAD

equipo, la cual se prueba produciendo una vibracion en el diapasén u otro
dispositivo con tabla de valores dado por el manual del radar para su calibracion,
para lo cual se lee con el radar, verificando que aparezcan los valores en la
pantalla; si concuerdan con los valores de la tabla, esta calibrado. Si en esta
comprobacion detecta datos que no corresponden a la indicada por el diapasén, se
repite el procedimiento por lo menos en cinco ocasiones, de no lograrse la
comprobacion, el radar no puede ser usado y se debe entregar al ente
correspondiente para su reparacion. Deja constancia escrita y prueba impresa en
la bithcora correspondiente.

Los controles de velocidad se realizan en carreteras nacionales y en zonas
urbanas donde se establecen limites de velocidad, estén demarcados o no, asi
como aquellos lugares con una alta incidencia de accidentes de transito por exceso
de velocidad o por estar catalogadas como de alto riesgo.

Al ser un control sorpresa para los conductores, no se demarcan los perimetros ni
corredores para las inspecciones de los vehiculos.

Una vez en la carretera, el Oficial de Transito selecciona un lugar apto y seguro
que garantice la seguridad de los vehiculos y de las personas que circulan por el
lugar y la de los oficiales encargados de realizar la vigilancia correspondiente,
tomando en cuenta que el perimetro de accion del radar debe estar libre de
obstaculos, que interfieran con las mediciones de velocidad, como &rboles
frondosos, tlneles o puentes. Ademas, los Oficiales deben utilizar todos los
equipos reflectivos establecidos, para estos controles.

El Oficial de Transito debe asegurarse que la pantalla del radar se encuentra limpia
de resultados anteriores o0 que se den activaciones erréneas.

El Oficial que opera el radar, al detectar por la lectura, el incumplimiento a la
velocidad permitida, procede a detener el vehiculo.

Una vez que el vehiculo esti estacionado, se realiza una aproximacion y se le
solicita al conductor los documentos de identificacién personal y del vehiculo como:
cédula de identidad para nacionales, licencia de conducir vehiculo, permiso
temporal de aprendizaje o alguna identificacion para extranjeros (pasaporte),
derecho de circulacién y la revisién técnica vehicular vigentes, documentos que, el
Oficial de Transito mantendr4 en custodia hasta finalizar el procedimiento
respectivo.

El Oficial de Transito revisa los documentos aportados por el conductor y los
confronta con los marchamos visibles en el parabrisas. Ademas, consulta por
medio del Hand Held la base de datos del Consejo de Seguridad Vial o por medio
de radio comunicacion. Si los documentos estan bien; pasa al paso N° 9, de
detectarse incumplimiento contindia con el paso N° 8.
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PROTOCOLO PARA EL USO DE RADAR CONVENCIONAL DE
MICROONDAS PARA CONTROL DE VELOCIDAD.
(DEPARTAMENTO DE OPERACIONE POLICIALES,

Nerts ) !
(e sy Tt SUBDIRECCION GENERAL, DIRECCION GENERAL DE LA
POLICIA DE TRANSITO, DIVISION DE TRANSPORTES)
Paso No. ACTIVIDAD
8 El Oficial de Transito, ante el incumplimiento de algunos de los documentos o

situacién reportada por Hand Held a la base de datos, procede a iniciar la
confeccion de la “Boleta de Citacidon” correspondiente en el talonario que
corresponda siguiendo la numeracion consecutiva o en el dispositivo electrénico,
de detectarse ebriedad (ver Protocolo para la realizacion de la prueba de aliento o
atencién de la solicitud de prueba de sangre), e ingresa los datos de los
documentos aportados en el formulario N°.DPA-091(v.1) “Informe a la Autoridad
Judicial (Conductor Temerario en Estado de Ebriedad)”.

Posterior a la revision de los documentos, le indica al conductor del irrespeto a la
velocidad permitida, explica como se realiz6 el control de velocidad y se le muestra
la pantalla, en la cual, se confirman los resultados de la prueba, posteriormente, se
imprime el resultado y se deja constancia en la boleta de citacion indicando el
namero de patrimonio del equipo con que fue tomada la prueba.

Si el conductor se niega a observar la pantalla, se solicita a otro Oficial de Transito
que actle como testigo de ésta actuacion y de los resultados de la prueba de
velocidad, para atestiguar, en el momento que se solicite y proceder con las
sanciones correspondientes.

10

Dependiendo del rango de velocidad, el Oficial enfrenta dos situaciones:

G. Que la lectura del radar indique un rango de mas de 20
km/hora en zona urbana o de 10 km/hora en zona no
urbana, del limite de velocidad establecido.

H. Que la lectura del radar indique una velocidad mayor a los
25 km/hora, al pasar frente a la entrada y salida de los
planteles educativos, hospitales, clinicas y los lugares donde
se lleven a cabo actividades o espectaculos deportivos,
religiosos, sociales, culturales u otros de interés publico,
cuando se estén desarrollando actividades en esos lugares.

I. Que la lectura del radar sea igual o mayor a 120 y menor a
149 km/hora

J. Que la lectura del radar sea mayor a 150 km/hora.
En la situacion A, B y C, el oficial confecciona la “Boleta de Citacion”, solicita al

conductor la firma y posteriormente le entrega la Boleta de Citacidon con la
documentacion al conductor y se le informa que puede retirarse del lugar.

En la situacién D, el oficial procede a detener al conductor y el vehiculo, de
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PROTOCOLO PARA EL USO DE RADAR CONVENCIONAL DE
MICROONDAS PARA CONTROL DE VELOCIDAD.
(DEPARTAMENTO DE OPERACIONE POLICIALES,

Ness ) )
B[yt SUBDIRECCION GENERAL, DIRECCION GENERAL DE LA

POLICIA DE TRANSITO, DIVISION DE TRANSPORTES)

Paso No.

ACTIVIDAD

inmediato traslada al conductor a la fiscalia respectiva en las unidades
acondicionadas para tal fin y de ser necesario solicita cooperacién de la Fuerza
Pablica por medio de radiocomunicacion; aportando el formulario denominado
Informe a la Autoridad Judicial, junto con el original y copia del inventario
respectivo del vehiculo (Formularios: DPA-645 “Inventario de Vehiculo Detenido” y
la licencia o permiso temporal de aprendizaje si lo solicita el Fiscal.

Confecciona el “Informe a la Autoridad Judicial, el cual se identifica con el afio —
cédigo de Policia — numero de procedimiento personal. Ejemplo: 08-c6digo-001.

Ademaés, traslada el vehiculo al depdsito correspondiente.

El Oficial de Transito a cargo del caso, cuando entregue al imputado al Ministerio
Puablico o a la Fiscalia, debe entregar también la documentacion y las pruebas,
brindar la declaracién correspondiente y acatar las instrucciones dadas por la
Autoridad Judicial respectiva. Igual conducta debe de observar el Policia Testigo
de actuacion. El procedimiento concluye cuando ya no se produce ninguna nueva
instruccion de la Autoridad Judicial.

El Oficial de Transito, comunica a la Central de Comunicaciones de la Direccién
General de la Policia de Transito la detencion y el decomiso del vehiculo e informa
de lo sucedido.
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e PROTOCOLO N°3
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PROTOCOLO PARA LA REALIZACION DE LA PRUEBA DE ALIENTO
O ATENCION DE LA SOLICITUD DE PRUEBA DE SANGRE.

(DEPARTAMENTO DE OPERACIONES POLICIALES DE TRANSITO,
SUBDIRECCION-DIRECCION GENERAL DE LA POLICIA DE TRANSITO,
DIVISION DE TRANSPORTES)

Las pruebas de aliento, para detectar la posible intoxicacion por alcohol son
practicadas por las Autoridades de Transito encargadas de la vigilancia en las vias
publicas terrestres nacionales. Estas pruebas consisten normalmente en la verificacién
del aire espirado (soplado) mediante un alcoholimetro oficialmente autorizado y
calibrado, que determina, de forma cuantitativa, el grado de impregnacion alcohdlica en
la sangre de los evaluados, en estos casos las personas son tratadas como sujeto de
prueba, respetando su voluntad.

Por orden de Autoridad Judicial, se podran repetir las pruebas a efectos de contraste,
las que podran consistir en andlisis de sangre u orina, que para tal caso el Oficial de
Transito adoptard las medidas necesarias para su traslado al Centro Médico mas
préximo autorizado para su realizacion, en todo caso el Oficial de Transito mantendra a
la persona bajo estricta observacion para que no ingiera ninguna sustancia que altere
el resultado de las pruebas.

Cabe sefialar que, las pruebas de aliento o la atencién de la solicitud de prueba de
sangre para determinar una posible ebriedad, son realizadas y atendidas
respectivamente por los Oficiales de Transito de manera rutinaria, o mediante la

154



realizacion de operativos, para lo cual, se sefiala con anterioridad un sitio y se
determina a un Jefe o Coordinador para que planifiqgue los detalles correspondientes,
tales como: personal, equipos y materiales necesarios.

En caso, de que un Oficial de Transito, en operativos de rutina y en eventos especiales
dirigidos al control de la conduccién alcoholizada, diligenciando una denuncia o
atendiendo un accidente de transito, determine la existencia de indicios que hagan
suponer que un conductor se encuentra bajo los efectos del licor u otras drogas
enervantes, procedera de la siguiente manera:

(Segun las circunstancias de evidente ebriedad, desde el inicio, deben mantenerse al
sospechoso bajo estricta vigilancia y de ser necesario debe esposarse, asi como
mantenerlo alejado de cualquier civil en la escena, en tanto el vehiculo debe de estar
en igual grado de vigilancia para evitar el acceso del mismo al conductor o a sus
acompafantes, o de terceros que quieran aprovecharse del instante para robar o hurtar
lo que esta en su interior o el bien mueble en si mismo.

PROTOCOLO PARA LA REALIZACION DE LA PRUEBA DE ALIENTO
mo O ATENCION DE LA SOLICITUD DE PRUEBA DE SANGRE.
ve (DEPARTAMENTO DE OPERACIONES POLICIALES DE TRANSITO,
AashAlasrmasts  SUBDIRECCION-DIRECCION GENERAL DE LA POLICIA DE TRANSITO,
DIVISION DE TRANSPORTES)

PASO No. ACTIVIDAD

1 Se realiza la sefial de parada del vehiculo a inspeccionar y se solicita su aparcamiento en el
espacio indicado por el Oficial de Trénsito.

2 Una vez que, el vehiculo ha detenido su marcha y esté estacionado en el lugar que se eligié, se
realiza una aproximacion y se le solicita al conductor el documento de identificacion, tanto
personal (cédula de identidad para nacionales, licencia de conducir vehiculo o permiso temporal
de aprendizaje o alguna identificacion para extranjeros (pasaporte) y los documentos del
vehiculo que opera. En cualquier caso y hasta finalizar el procedimiento, el Oficial a cargo del
caso, mantendré —en todo momento- la custodia de los documentos solicitados al conductor, para
presentarlos al Fiscal actuante, en caso de ser necesario.

3 Se revisa y compara la identificacién aportada por el conductor con los rasgos fisicos presentes,
buscando algun indicador con signos de consumo de alcohol o drogas enervantes de uso no
autorizado, como: los ojos rojos o brillantes, sudoracién, nerviosismo, olor a alcohol.

4 De existir indicio, el Oficial de Transito a cargo del procedimiento le solicita al conductor
realizar unas pruebas fisicas de deteccién de alcohol o drogas, tales como:

Paso 4.1

Caminar sobre una linea recta establecida en el lugar, realizar ejercicio con el dedo
indice tocando la nariz en 5 repeticiones con la mano derecha y otras 5 repeticiones
con la mano izquierda.

Paso 4.2

Otra prueba por realizar es, indicarle que, estando de pie, tome el extremo de una
cinta métrica, la lleve a un punto y que sin doblar las rodillas trate de colocarla en
el suelo.
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Paso 4.3
De persistir la duda, se le solicita realizarse la prueba de aliento instrumental con el
Alcoholimetro.

5 Pueden darse dos situaciones:

a) Que el presunto imputado acepte la realizacién de la prueba de alcohol. Entonces,
el Oficial de Transito, encargado de realizar la prueba, le pregunta cuanto tiempo
hace que ingiri6 la bebida alcohdlica; de indicar que fue recientemente, se espera
(15) minutos para no afectar el resultado de la prueba, con el posible alcohol
residual en los tejidos de la boca, durante ese tiempo deben de mantener a la
persona bajo estricta observacion para que no ingiera ninguna sustancia que
pueda alterar el resultado.

En caso, de indicar que fue hace mas de 15 minutos, se procede inmediatamente
a realizar la prueba con el alcoholimetro calibrado adecuadamente, y se
introducen al equipo los datos de identidad del conductor.

b) Que el conductor sospechoso se niegue a tomar la prueba de aliento o solicite la
realizacién de otro tipo de prueba: sangre, saliva u orina. En este caso, el Oficial
de Tréansito debe contactar a la Autoridad Judicial para actuar conforme a sus
indicaciones. (Ver Protocolo por seguir cuando un conductor se niega a realizarse
la prueba de aliento o solicite la realizacion de otro tipo de prueba).

6 En caso, de aceptar la realizacién de la prueba de alcohol, se le informa al conductor al que se le
va a realizar la prueba, que la boquilla es desechable ensefidndole el empaque cerrado que la
contiene y que solamente sera utilizada por él, la manipulacién se realiza utilizando el mismo
empagque plastico.

7 Se le coloca en la boca del conductor la boquilla instalada en el respectivo alcoholimetro y se le
indica que sople. Al contar tres segundos se inicia la toma de aire para la prueba. (Una vez
realizada la prueba se le entrega la boquilla para que se la lleve o se desechard inmediatamente)

8 Después, de realizada la “prueba de alcohol” y si el resultado esta dentro de los limites
permitidos de 0,00 a 0,49 G/L, se anotan los datos de identificacion del conductor y del vehiculo,
en el Libro de Bitacora del Alcoholimetro y se le informa que puede retirarse del lugar.

9 Si el resultado se encuentra dentro de los limites de 0,50 a 0,74 G/L, una vez registrados los

datos del conductor en el Libro de Bitacora del Alcoholimetro, se imprimen tres copias del
resultado. La primera copia se adjunta al Libro de Bitacora del Alcoholimetro, la segunda copia
se le adjuntara a la Boleta de Citacion, en virtud de que se encuentra en contravencién de lo
estipulado en el inciso a) del articulo 107 de la Ley N° 7331 Ley de Transito vigente, en relacion
con el inciso a) del articulo 130 de dicho cuerpo legal, que establece la multa a indicar por parte
del Oficial; y la tercera de las copias la conservaré el Policia de Transito para su archivo
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personal.

10

De seguido, se le invita al conductor a firmar el Libro de Bitacora del Alcoholimetro, en donde
también firman: el Oficial de Transito a cargo del caso y aquél que realiza la prueba técnica.

11

Se le informa al infractor sobre la sancion aplicable y se le confecciona la Boleta de Citacion.
Seguidamente se le indica que firme la copia del resultado de la prueba y el documento original
de la Boleta de Citacidn. Se le entrega una copia del resultado de la prueba y de la Boleta de
Citacion que contendra en forma impresa la advertencia al infractor sobre las consecuencias
legales que apareja la renuncia a la apelacion de la Boleta de Citacion, asi como las
consecuencias derivadas de la falta de pago de la multa, dentro del plazo establecido en el
Articulo 184 de la Ley No. 8779 “Reforma de la Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres
No. 7331 de 13 de Abril de 1993 y sus reformas”.

Una vez realizado el trdmite se da por terminado el procedimiento, se le agradece y se le indica
que puede retirarse.

12

Si el resultado de la “prueba de alcohol” es igual o mayor a 0,75 G/L, se estaria ante prueba
indiciaria de haberse constituido el delito de conduccion temeraria. Al mismo tiempo el Oficial
de Tréansito que realiza la prueba técnica, imprime 5 copias del resultado de la prueba de alcohol,
anota el resultado en el Libro Bitacora del Alcoholimetro y adhiere una copia a dicho libro. Le
solicita al imputado que firme el Libro de Bitacora del Alcoholimetro, el cual también deben
firmarlo, el Oficial de Transito a cargo del procedimiento, el que realizé la prueba técnicay el
designado como testigo de la actuacion. En tal caso, se deben anotar los datos de identificacion
del conductor y del vehiculo que utilizd, en el Libro de Bitacora del Alcoholimetro. Se le
comunica al conductor que se encuentra bajo sospecha fundada de haber incurrido en el delito de
conduccion temeraria, de conformidad con el articulo 254 bis del Cadigo Penal.

13

Se le informa al conductor sobre la sancion aplicable y se le confecciona la Boleta de Citacion.
Seguidamente se le indica que firme la copia del resultado de la prueba y el documento original
de la Boleta de Citacion. Se le entrega una copia de la Boleta de Citacion y del resultado de la
prueba, con la advertencia impresa sobre las consecuencias legales que apareja la renuncia a la
apelacion de la Boleta de Citacion, asi como las consecuencias derivadas de la falta de pago de
la multa, en el plazo establecido. (Ocho dias habiles siguientes a su firmeza).

El Oficial de Transito a cargo del procedimiento le indica al imputado sus derechos, a saber:
“abstenerse a declarar, derecho a un defensor, de no contar con uno, el Estado se lo
proporcionara”.

14

En caso necesario, el Oficial de Transito a cargo del procedimiento solicita la cooperacion de los
Policias de Seguridad Publica y procede con la aprehension del imputado. El Oficial de Transito
encargado del procedimiento en presencia del Policia testigo de la actuacion, procedera, con el
personal de la Fuerza Publica, y de inmediato, a realizar un CACHEO del imputado con el
proposito de determinar la presencia de armas y objetos que puedan provocar lesiones.
Seguidamente, procede a la detencion (esposarlo), y coordinara el traslado a la Fiscalia
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correspondiente; posteriormente llena el Formulario N° DPA-091 “Informe a la Autoridad
Judicial (Conductor Temerario en Estado de Ebriedad)” y el N° DPA-092 “Informe de
Cumplimiento del Articulo 254 bis de la Ley No.4573 (Conduccion Temeraria por Alcohol)”.

El Formulario N° DPA-091 “Informe a la Autoridad Judicial (Conductor Temerario en Estado
de Ebriedad)” consiste en el detalle de las circunstancias de tiempo, modo y lugar, los datos de
los Oficiales responsables del cumplimiento y del Oficial que efectto la prueba técnica, con sus
respectivos cddigos, los medios de localizacion expedita, datos del instrumento de medicién
utilizado, los datos del Libro Bitacora del Alcoholimetro, donde se consigne nimero de prueba,
folio, fecha y hora de realizacidn, posibles testigos y sus ubicaciones, la utilizacion de boquillas
desechables y cualquier otro dato que se considere de importancia para el caso. Al informe se
debera de adjuntar la prueba documental, la impresion original del Alcoholimetro debidamente
firmada, la constancia del estado y calibracion de este instrumento y de la idoneidad en cuanto a
conocimientos del Oficial que efectud la prueba. Ademas debera contener los datos sobre los
bienes decomisados, su respectivo inventario y el lugar de depdsito.

15

Si el conductor, tiene lesiones culposas el Oficial de Transito debe de realizar las gestiones para
que sea trasladado lo mas pronto posible, al Centro Médico méas cercano para su atencion,
mediante la coordinacidn con equipos de socorro (Cruz Roja, Rescate, Bomberos u otros).

El Oficial de Transito actuante, debe de gestionar la realizacion de la prueba técnica en el Centro
Médico donde es atendido el conductor. Si dicha prueba es positiva (entendido como un
resultado igual o superior a los 0,75 g/l) debe inmediatamente por medio de la Central de
Comunicaciones de la Policia de Transito o de la Delegacion de Trénsito correspondiente,
informar al (la) sefior(a) Fiscal(a) de turno, sobre la situacion presentada.

Lo anterior salvo, que la complejidad o magnitud del hecho imponga la conveniencia de la
participacion de la Policia Judicial, asi como en todo caso donde exista desprendimiento de
miembros, la atencion del escenario estara a cargo del Organismo de Investigacion Judicial.

Una vez coordinado con el Ministerio Piblico o con su representante en la Zona, se sigue el
procedimiento indicado por la Autoridad para la debida presentacion del sujeto a la Fiscalia y de
ser procedente se le confeccione Boleta de Citacion.

16

Se realiza el inventario respectivo del vehiculo, segin se trate; se confecciona el formulario
DPA-093 “Inventario de Autobuses, Busetas y/o Microbuses Detenidos”, DPA- 645 “Inventario
de Vehiculo Detenido” 6 DPA-646 “Inventario de Motocicleta Detenida”; 6 DPA-647
“Inventario de Bicicleta Detenida” y se traslada al Deposito de Vehiculos Detenidos o al lugar
donde indique el sefior(a) Fiscal.

17

Una vez realizado el Informe a la Autoridad Judicial, el Oficial de Transito en cumplimiento del
procedimiento, coordina con la Fiscalia o su representante en la Zona, para que indique el
procedimiento por seguir con el sujeto para la debida presentacion, o en su defecto, la
presentacion inmediata al Juzgado respectivo.

El Oficial de Transito a cargo del procedimiento, una vez reunida la documentacion y la prueba,
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junto con el Oficial de Transito testigo de la actuacion y bajo medidas de seguridad y de
integridad fisica tanto para los Policias como para el imputado, traslada a éste ultimo,
debidamente esposado, a la Fiscalia o Juzgado de Flagrancia.

El Oficial de Transito a cargo del procedimiento, seré el custodio del aprehendido y debe
permanecer con él, hasta que sea recibido en la Fiscalia o en el Juzgado de Flagrancia, y debe
hacerse acompafiar en todo momento del Oficial testigo de la actuacion.

En todo caso, se deben de aportar -a la Fiscalia o al Juzgado mencionado- un Informe adjunto,
que contenga los nombres de los acompafiantes del conductor imputado, los nimeros de sus
documentos de identificacion, asi como el resto de sus calidades.

18 El Oficial de Tréansito a cargo del procedimiento entrega el imputado a la Autoridad Judicial,
junto con la documentacién y las pruebas recabadas, brinda la declaracién correspondiente y
acata las instrucciones de dicha Autoridad.

El procedimiento concluye si no hay nueva ordenanza de la Autoridad Judicial.

En caso de que el Fiscal, ordene la realizacion de diligencias para someter a examenes de sangre
o0 de orina, se prosigue con los procedimientos establecidos para cada caso.
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PROYECTO: EDUCACION VIAL Y EL PROCESO DE ACREDITACION DE
CONDUCTORES.

1. INTRODUCCION

La Direccion General de Educacion Vial tiene como objetivo brindar los servicios de
Educacion y Acreditacion de Conductores para llevar a cabo estas funciones el
Consejo de Seguridad Vial le financia acciones de seguridad vial, con el fin de disminuir

los accidentes y muertes en el sistema de transito.

Para el aflo 2013, se estaran destinando recursos en lo que corresponde a la emision
de licencias, cursos tedricos y pruebas practicas, lo que se denomina el proceso de
acreditacion de conductores. Asimismo, en el campo de la educacion vial le otorga
recursos atinentes a llevar la capacitacion de educacién vial a los cantones
denominados de alto riesgo en accidentes de transito y que para el afio 2013 se
estaran atendiendo los cantones de Osa, Puntarenas y San Carlos. También, llevar a

la practica los conocimientos tedricos en el Parque Infantil de la Sabana “Karen Olsen”.

Las metas para el periodo 2011 — 2014 estan programadas con base en la demanda
de proyeccion establecida por el modelo de crecimiento geométrico de la poblacion de
Costa Rica, para el tipo de variables de emision de licencias, cursos teéricos, prueba

practicas y charlas en escuelas de alto riesgo en accidentes de transito.
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El analisis fue suministrado por el Departamento de Investigacion del Consejo de
Seguridad Vial, quien tom6 como base para sacar dicha proyeccion el afio 1996, y que
definié un crecimiento de un 0.02 para la variable de licencias, un 0.05 para cursos

tedricos y un 0.07 para pruebas practicas.

El comportamiento de la demanda atendida por la Direccion General de Educacion Vial
en el primer semestre del afio 2012, mostr0 una conducta atinente a la
recomendacion que brindé el Area de Investigacion, que se tomara como base para la
nueva proyeccién lo correspondiente a la demanda que atendio la Direccion General
de Educacion Vial al “afo anterior inmediato” en este caso sera lo ejecutado en el
afio 2012, el proceso de acreditacion proceso de evaluacion teédrica, donde la oferta
fue acorde con lo programado, ya que dicha Unidad Ejecutora, conté con el personal
necesario para brindar la instruccion teérica, la evaluacion préactica y las charlas de
educaciéon vial en los cantones de riesgo (San José, Alajuela y Pérez Zeledon),
mediante el reacomodo de horarios, préstamo de personal de otras entidades del
MOPT. Por lo que si estos recursos se minimizan el riesgo de no cumplimiento

aumenta.
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Ficha Técnica

a) Nombre del proyecto: Educacion Vial y el Proceso de Acreditacion de Conductores.

b) Descripcion del proyecto:

Fortalecimiento de la capacidad instalada y atender al 100% la demanda diaria de los
servicios de Educacion Vial; por lo tanto, para el periodo 2011 — 2014 se propone de
manera austera ejecutar las metas con relaciéon al indice geométrico, segun al
crecimiento de la poblacion de Costa Rica, para las variables de licencias (2%) cursos

tedricos (7%), pruebas préacticas (5%) y charlas en un (1%):
1. Incremento en un 2% de la oferta de emisién de licencias con relacion al afio
inmediato anterior proyectado.

2. Incremento en un 7% de la oferta de matricula de curso teérico, con relacién a

personas matriculadas con relacién al afio inmediato proyectado..

3. Incremento en un 5% de la oferta de matricula de prueba practica, con relacion al

afio inmediato proyectado.

4. Incremento de un 1% la oferta en charlas, seminarios, visitantes al Parque Infantil

de la Sabana, con relacion al afio inmediato anterior proyectado

c) Sector a que pertenece: Sector Transporte.

163



d) Localizacion geogréafica: San José, Canton Central, Distrito de San Sebastian;
San José Canton Central, Distrito La Uruca; Alajuela, Canton Central, Distrito Primero;
Alajuela, Canton San Ramon, Distrito Primero, Alajuela, Canton San Carlos, Distrito
Primero, Puntarenas, Canton Central, Distrito EI Roble; Liberia, Canton Central, Distrito
Primero; Pérez Zeledon, Canton Central, Distrito Primero; Osa, Canton Golfito, Distrito
Rio Claro; Limon, Canton Central, Distrito Primero; Limoén, Cantéon Pococi, Distrito

Guéapiles.

e) Institucidn ejecutora: Direccién General de Educacion Vial.

f) Unidad que elaboré el documento del proyecto: COSEVI, Direccién de Proyectos,

Area de Planificacion, con la colaboracion del Area de Investigacion.

g) Beneficiarios del Proyecto: Personas que desean ser acreditadas como
conductores, ademas, brindar los servicios de educacion vial, especialmente dirigido a
los diez tramos de alto riesgo en accidentes de transito.

h) Costos e Ingresos totales del proyecto: ¢1.432.323.646.56, (millones de colones)

i) Posibles fuentes del financiamiento: Fondos de COSEVI.

J) Cronograma del proyecto:

164



i |Namine de tarea Durachin | Comlenzo Fin |

0 |CRONOGRAMA 2043 Didias (AT 231243
1 | Edusscion Vialy Acraditecion g2 Conductorss 156 dlas Wns | B
2 Embsion de 327 431 lizenclas e conducir en el 2o 2013 enlzs ol 25008 oang
3 Visiias de supenskin - 3 135 oficlnas reginales o llcenclzs. (Perez| 230 diss 01N
4 Vishas o2 manienimiento g2l equipo o2 ofmputo 3 oficinas cenirale 230 diss b k]
3 ‘Sequimieno 3l Comiraa de Mamenimiento Preventhg § Comectho g 255083 g
ARO 213 CURS0S TEORICOS 255 dias 1N

118613 Cursos kedrkcos de educackin vial realizades en Bs ol 235 diss 013

R Supenislin del cursd tedrico en Reglongles del Paks (Pénez Zeledd 23543 01N
79 | 4RO NI PRUEBLSPRACTICAS 255 dlas [aRANE
IR 123.326 Pruetias de manejo[Pérez Zeleddn, San Carks, Purfarenas 235 diss PIRHRK
KN Supenisin de prustas practias, (Pérez Zeleddn, San Carks, Purl 235 diss R
2 | 4RO2013 CHARLAS DE EDUCACION VIAL 250 diag [N
13 $1.165 Capachation 3 dotenies, estudiantes, podres de famlly g, 230diss ooa
1 Reaniones da coondinackin con asesores, direcores reglonales, ool - 240 diss PIRHRK
15 Capachackin dirkghda a Miemins de 15 Munkcipalidades que fratg 200 diss R
16 Coordinazin de acfhidades de [ Somana de Sagunidad Vialen 10¢ 30dis 150513
IR Feamniones o2 saguimientd del Comvenio MOPT, COSEVL, FLORIDY 200 dizs IRRE
KR Reaniones de coondinackin InterinstRuchonal conerzasvias de . 200diss 013
KR Cenfira de 13 promockin ial 230 diss R
2 FIN DEL PROYECTO (i dias 161213
IEN Clerre del propecio 0diEs 1B1213

k) Principales restricciones y limitaciones:

La principal restriccion es la asignacion especifica de recursos por los Entes Externos
del Sector, entre ellos recortes presupuestarios, emergencias nacionales, politicas

sectoriales que afecten la integracion sectorial del proyecto.

CAPITULO 1: FORMULACION DEL PROYECTO.

1.1 Antecedentes.

La Direccion General de Educacion Vial mediante el amparo del marco estratégico de
los Planes de Desarrollo de Gobierno anteriores, se vio fortalecida desde el segundo
lustro de la dltima década del siglo anterior con el apoyo del Primer Plan Nacional de
Seguridad Vial 2001 — 2006, donde se proyectaron las condiciones para mejorar el

sistema integrado de acreditacion de conductores, la creacion de nueva
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infraestructura, equipos y sistemas de coOmputo que permitié agilizar el proceso en
beneficio al servicio al cliente, al brindar una matricula para el curso teorico y la prueba
practica via internet, automatizando también la calificacion del futuro conductor,

llevando los resultados a un expediente Unico del conductor.

Luego de discutidas las brechas que se gestaron producto de la Evaluacion del Primer
Plan Nacional de Seguridad Vial, se vio la necesidad de establecer dentro de las
acciones prioritarias la politica N°3 “Modernizacion del sistema formacion y acreditacion
de conductores”; la cual apunta sobre todo a la innovacién de la parte medular de la
acreditacion, lo que corresponde directamente a la formacién y evaluacién practica que
garantice una acreditacion acorde con las exigencias de la época tanto nacional como

internacionalmente.

1.2 El problemay su importancia.

La Direccion General de Educacion Vial ha venido ofreciendo en los ultimos afios a los
usuarios sus servicios un numero limitado de trdmites sobre todo en el campo de la
acreditacion de conductores, ha aumentado sus sedes, mejorado su tecnologia, pero
tiene un problema que es la reduccion de personal, que entre otras cosas no les ha
permitido revisar la curricula del curso tedrico, adaptarla a los nuevos manuales, como
asi se recomendara en el afio 2007, cuando se trabajaron los temas de los nuevos

manuales: Motos, Transporte Publico, el Curso Basico entre otros.

El problema se aumenta anualmente porque tanto en la evaluacion tedrica como
practica, los futuros conductores no ganan las prueba en la primera vez, deben de
repetirla, en muchas ocasiones hasta tres veces, lo que aumenta la demanda hasta en
un 40% anual. Esto hace que se tengan listas de espera, ya que la capacidad

instalada es menor a la demanda solicitada.
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Asimismo, en el caso de las charlas de educacion vial a los cantones de riesgo,
mencionan que tanto el personal, los audiovisuales y el material impreso, es
insuficiente para atender la demanda en nivel nacional, por lo que deben brindar
charlas a poblaciones grandes de nifios, lo que hace que se disperse el mensaje y sea
poco provechoso, para una poblacion tan vulnerable como son nifios desde edad

preescolar hasta adolescentes y donde se espera que exista un cambio de cultura vial.

Para resolver el problema la Direccion General de Educacion Vial propone que la doten
de personal idoneo, le modernicen sus equipos y se desarrollen soluciones que den
valor agregado a los procesos de evaluacion de conductores tanto en el aspecto tedrico
como practico. En el caso del curso teérico entre otras soluciones, proponen se
desarrolle un aula virtual, para que los usuarios tengan a mano esta herramienta y
puedan utilizarlo en prepararse mejor. De igual forma, con mas instructores poder
abrir nuevos grupos para la capacitacion presencial con el objetivo de mejorar la
promocion de alumnos. Ademas, que se le otorgue la capacitacibn adecuada a
los instructores que imparten el curso tedrico, con nuevos conocimientos, tanto los
dirigidos a seguridad vial como a la nuevas metodologias para capacitar a la poblacién
que se atiende, que por su diferente nivel académico se deben tener mayores recursos
para que el mensaje llegue a cada uno de ellos y se vea reflejado en las calles como
futuros conductores responsables y por ende contribuyan a la disminucion de

accidentes de transito con victimas mortales.

En el caso de la prueba préactica se ha venido implementado algunas recomendaciones
dadas a partir de la experticia sueca y se han acogido las recomendaciones plasmadas
en su Informe, donde se ha venido homologando los circuitos cerrados con las mismas
caracteristicas. Se requiere instalar algunos sensores especiales para que midan con
precision los movimientos en la pista de pruebas, esto antes de salir a calle publica,
ademas, que se adquieran vehiculos con doble mando donde el usuario realizara la

prueba y ya el examinador no tendrd que chequear las condiciones del vehiculoy
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garantiza que va a solicitar el mismo grado de exigencia a todos los evaluados por
igual. También proponen la modernizacion de los equipos, la contratacion de nuevo
personal para sustituir el que por diferentes motivos ha dejado la institucién y para
dotar de personal a los nuevos centros que deben abrirse. Asimismo, proporcionar
capacitacion adecuada a su personal, en procura de un mejor desempefio en su puesto

y se vea reflejado en un mejor servicio al usuario.

Como puede verse el problema que debe atender la Direccion General de Educacion
Vial es de gran envergadura y requiere que sea una solucion integral entre el Consejo
de Seguridad Vial y el Ministerio de Obras Publicas y Transportes, los cuales deben
asumir las cuotas de responsabilidad, sobre todo en lo que corresponde a los costos
fijos del proyecto que el COSEVI no puede financiar, porque se reduce el contenido

presupuestario para suplir los costos de inversion.

Si bien es cierto se realizan acciones pertinentes ante el Ministerio de Hacienda para
gue se libere a este Consejo del limite de gastos; se tiene que segun el Expediente N°
18.032, el Articulo 251 que reforma varios articulos de la Ley de Administracion Vial,
entre ellos el articulo 10, se le agrega un ultimo péarrafo que dice: “La fijaciéon de todo
limite de gasto referente a la ejecucién de los fondos anteriormente mencionados,
debera considerar tanto los gastos corrientes del COSEVI como lo presupuestado para
inversion de capital conforme a las proyecciones de recaudacion realizadas por la
institucion, a fin de que esta pueda cumplir con las funciones establecidas en esta ley”.
Pero a la fecha esta reforma no se ha dado y por el contrario los ingresos del Cosevi se
han visto afectados por el sinfin de apelaciones que realizan los infractores, para no

pagar las multas impuestas por el comportamiento indebido en las carreteras del pais.
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Por lo tanto es necesario:

Realizar un diagnostico sobre el proceso de acreditacion de conductores, en
cuanto a procedimientos, equipos, software, personal, precio, demandas,

nuevas sedes, entre otros.

Adecuacion de aulas para la implementacion de nuevas tecnologias para
impartir los cursos tedricos, en las diferentes modalidades de licencias de

conducir.

Confecciébn de modulos para homologar las lecciones presenciales de los

cursos teoricos, segun tipo de licencia.

Compra e instalacion de equipo para la evaluacion teérica de los cursos de

conduccidn, impartir instruccion y uso de los instructores para investigacion.

Formulacién y Ejecuciéon de un Plan de capacitacion para los Instructores
encargados de brindar la instruccidén tedrica y para los evaluadores que les
permita avanzar en la la implementacién de los nuevos contenidos y nueva

tecnologia.

Creacion de un modulo para ser utilizado en un aula virtual para la capacitacion

del curso tedrico, utilizando la Internet.

Adecuacion de los manuales de cursos tedricos de las diferentes modalidades
de cursos al protocolo de pruebas practicas.

Capacitacion a Evaluadores sobre la nueva adecuaciéon de la prueba practica y

su aplicacion al futuro conductor.

Compra de equipo con la respectiva capacitacion para los sefiores Evaluadores

de Conductores.
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e Modernizacion de la metodologia aplicando nuevas tecnologias para su

implementacion, con nuevo material didactico adecuado a los nuevos métodos.

Lo anterior, ser4 necesario ejecutarlo para iniciar el proceso de fortalecimiento de la
capacidad instalada y atender al 100% la demanda diaria de los servicios de
Educacion Vial; por lo tanto, para el periodo 2011 — 2014 se propone de manera
austera ejecutar las metas con relacion al indice geométrico, segun al crecimiento de
la poblacion de Costa Rica, para las variables de licencias (2%) cursos teoricos (7%),

pruebas practicas (5%) y charlas en un (1%):

5. Incremento en un 2% de la oferta de emisidon de licencias con relaciéon al afo

inmediato anterior proyectado.

6. Incremento en un 7% de la oferta de matricula de curso tedrico, con relacion a

personas matriculadas con relacion al afio inmediato proyectado.

7. Incremento en un 5% de la oferta de matricula de prueba préctica, con relacion al

afio inmediato proyectado.

8. Incremento de un 1% la oferta en charlas, seminarios, visitantes al Parque Infantil

de la Sabana, con relacion al afio inmediato anterior proyectado.

En el afio 2012, la gestién de proyectos para el Consejo de Seguridad Vial ha sido
irregular al comportamiento de otros afios, debido a situaciones externas que se han
presentado, lo que ha obligado a la institucién a retrasar los procesos licitatorios para la
adquisiciéon de bienes que son importantes para la acreditacion de conductores,
brindandose solamente materiales de licencias, tintas y pagandose los contratos de
mantenimiento de los equipos de licencias y dejando la compra de equipos de
reemplazo, la contratacion de la segunda etapa del Parque Infantil de la Sabana y la
remodelacion de las oficinas centrales de licencias, las cuales se estaran ejecutando en
el daltimo trimestre del afio, segun dispuso la Licda Silvia Bolafios, Directora del Cosevi,

gue se estara cerrando el proyecto mediante la modalidad de pago de la carta crédito,
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con el fin de no atrasar mas soluciones de remodelancién de las oficinas centrales de
licencias asi como el ajuste a las normas establecidas por la ley 7600 para aplicarlas al
Parque Infantil de la Sabana.

Los atrasos en la adquisicion de los activos que se tenian destinados para fortalecer el
guehacer institucional afecta en gran medida la oferta proyectada para satisfacer la
demanda, debido que también sufriran atrasos por el deterioro de los equipos que
debieron sustituirse en el afio 2012 y que se ha reflejado en los avances del afio en
curso; por lo tanto, para el afio 2013 se tiene que ser consecuente con los
requerimientos basicos que el proceso de acreditacion de conductores necesita para
cumplir con su mision y atender a toda la poblacion que se desee acreditar. Aunado a
ello, se ha presentado una merma en la planilla que brinda los servicios de evaluacion

tanto tedrica como practica que disminuye notablemente la atencién a la demanda.

1.3 Justificacion.

Si bien es cierto que en las dos ultimas décadas se ha venido gestando un cambio
sustancial en la modernizacion del proceso de acreditacion de conductores, con
esfuerzos que han permitido al pais contar con uno de los sistemas de acreditacion
idéneo, en cuanto avances tecnologicos se refiere, sobre todo en lo que respecta a la
integralidad del mismo, éste no atiende la demanda de manera oportuna; existe una
carencia de personal en todas las sedes establecidas para brindar este servicio, asi
como también para las cumplir con las reformas a la Ley de Transito, que consideran
deben crearse nuevos centros para facilitar al usuario la atencién en lugares cercanos
a su residencia, con el fin de que asistan a los cursos presenciales y puedan formarse
debidamente en la materia de seguridad vial y sean conductores responsables, que

vengan a disminuir el riesgo de sufrir un accidentes de transito.
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En lo que respecta al equipo de emision de licencias, para el afio 2013 es preciso que
la Direccion General de Educacién Vial trabaje conjuntamente con Asesoria de
Tecnologia de la Informacion del COSEVI, para que se incluyan las necesidades de
tecnologia en el apartado de portafolio de proyectos y sean parte del Plan Estratégico
de Tecnologia de la Informacién para los futuros afos, los cuales deben ser avalados
por el Comité Gerencial de Informatica y por ultimo, la Junta Directiva del COSEVI, lo
anterior en cumplimiento al Manual de Normas Técnicas para la Gestion y el Control de
las Tecnologias de Informacion de la Contraloria General de la Republica, las cuales
son de caracter obligatorio y su inobservancia generara las responsabilidades que

correspondan de conformidad con el marco juridico que resulte aplicable.

De igual manera y para cumplir con la capacidad instalada en el 100%; la Direccién
General de Educacién Vial debe ser provista de personal necesario para atender todas
las sedes donde se emiten licencias, por lo que debe gestionar su contratacion, o bien
establecer convenios con instituciones como el Instituto Nacional de Aprendizaje para
gue apoye en los servicios que brinda Educacién Vial, sobretodo en la reduccion de
listas de espera, abrir mas cursos presenciales y cortar las listas de espera en el
proceso de la prueba practica, donde el protocolo se simplifique y este servicio sea
personalizado.

Con base al nuevo personal y nuevos procedimientos debe gestionar un plan de
capacitacion, tanto de realimentacion para los trabajadores contratados, como para los

nuevos funcionarios en su proceso de induccién.

Ademas, para tener debidamente acondicionadas todas las instalaciones la Direccién
General de Educacion Vial, debe realizar un diagnéstico donde recabe las
necesidades, segun se expone en el Manual de Procedimientos para el Control y
Registro Oportuno de las Obras y Construcciones, proceso que rige a partir de julio de
2010 y enviado a las Direcciones en Junio de 2010. Donde se identifica la necesidad

por parte de la Unidad Ejecutora y es el Departamento de Servicios Generales del
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COSEVI, quien debe elaborar las especificaciones técnicas para definir el alcance y
objetivo de la nueva obra. Estima costos y Remite el estudio a la Unidad Ejecutora
(pagina 9) y que es avalada en el afio 2011, mediante circular CPP-65-2011 por la
Direccion Ejecutiva del COSEVI.

De igual manera, los encargados de brindar la capacitacion de los cursos teéricos y la
educacion vial en los cantones de alto riesgo en accidentes de transito y atender los
nifos en el Parque Infantil, deben formular sus programas y como parte de ello,
identificar el material y los equipos de apoyo que debe adquirirse para fortalecer dicha

capacitacion.

Por otra parte, es necesario revisar el protocolo de la prueba practica y adecuarlo a los
nuevos requerimientos de la época, utilizando medios tecnolégicos e ingenieriles, por lo
que se debe cumplir para las construcciones de pistas con los requerimientos
establecidos en el Manual de Procedimientos para el Control y Registro Oportuno de
las Obras y Construcciones en proceso, donde se tengan las condiciones para iniciar el

proceso licitatorio y no se corra el riesgo de no ejecutar en su totalidad los recursos.

Ademas, es necesario que los estudios de los requerimientos para la educacion vial y
acreditacion de conductores sean cuantificados mediante un perfil de proyecto, que
satisfaga las indicaciones que solicita el Ministerio de Planificacion y que dejan
descritas en la “Guia para la formulacién, ejecucion y evaluacién del Plan Operativo-

"Presupuesto Institucional, afio 2013”.

Por lo tanto, para el afio 2013 se estara incrementando la meta con relacién al modelo
de crecimiento geométrico para la poblacion que debe atender la Direccion General de
Educacion Vial y deberan trabajar en la propuesta integral de modernizacion del
proceso de educacion vial y acreditacion de conductores para crear las condiciones y

en el 2013 se desarrolle un proyecto a ejecutarse por etapas con indicadores concretos
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para cada uno de ellas, con estudios de analisis de riesgo, tiempos, especificaciones
técnicas sintetizas que permitan un proceso licitatorio exitoso.

Si bien es cierto se hizo un disefio de proyecto de acuerdo a los nuevos principios
dictados en las normas técnicas de proyecciones plurianuales, que cumpliera con el
marco estratégico del Pla Nacional de Desarrollo 2011 -2014, es poco lo que se ha
avanzado debido a la poca disponibilidad de recursos, que ha dificultado la atencién de

acciones a mediano plazo.

1.4 Accion Estratégica que soporta el proyecto.

Plan Nacional de Desarrollo “Maria Teresa Obregdn Zamora” 2011-2014:

.- Meta sectorial.

Disminucion en 6.28% la tasa de mortalidad por accidente de transito por 100 mil
habitante, al final del periodo 2011-2014.

Asimismo, se estableci6 como Politica “Sectorial dentro del Plan Nacional de
Desarrollo : “Que el pais cuente con un sistema de transporte de carga y pasajeros
seguro, eficiente e integrado en sus distintas modalidades, en armonia con el ambiente,
de manera que contribuya a mejorar la competitividad y que se genere un mayor

desarrollo econdmico y social para todos sus habitantes”.

Esta politica brinda un marco conceptual en nivel sectorial que conlleva a la Direccion
General de Educacion Vial a eficientizar sus servicios para contribuir al bien comun,
tanto en lo que se refiere a lo elemental como es la educacion vial en nivel de escuelas
y colegios, asi como en el proceso de acreditacion de conductores, desde el primer
ingreso del usuario al sistema, mediante la apertura de un expediente Unico hasta que

se le emite la licencia de conducir.
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Estas acciones forman parte del logro de los objetivos generales del COSEVI y a la

vez, se apoya en los objetivos coyunturales en cuanto a:

-Desarrollar una estructura fisica, tecnolégica y humana que promueva la

excelencia en el servicio y la satisfaccion total del usuario.

-Promover el uso de tecnologia de punta en el desarrollo de la seguridad vial.
-Disefar, establecer y mantener programas permanentes de capacitacion y
actualizacion, (técnica, administrativa y de cultura organizacional) dirigidos al

desarrollo personal del grupo humano que conforma la organizacion.

Asimismo, cuenta con el respaldo de las acciones incluidas en el Marco Estratégico
para la Implementacion del Plan Nacional del Decenio de Accién para la Seguridad Vial
2011- 2020. “Construyendo una cultura de paz en las carreteras”, dentro del Pilar 4,

denominado: Usuarios de Vias de Transito Mas Seguros.

Y ademas, responden al cumplimiento de la Accidn Estratégica denominada “Plan para
mejorar la seguridad vial del pais”, que tiene como objetivo primordial: “Mejorar la
calidad de vida de los habitantes del pais, mediante la intervencién con acciones de
seguridad vial en diez tramos de carretera correspondientes a siete cantones) con

mayor concentracion de accidentes de transito”.

Para el afio 2013, la prioridad de acciones principalmente de educaciéon vial esta
dirigida a los cantones de Osa, San Carlos y Puntarenas, con el propdsito de impactar
sobre todo en el &mbito de prevencion a los usuarios vulnerables de dichas

comunidades con son los nifios y ancianos.
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Las nuevas reformas tanto establecida en la Ley de Transito como en la Ley de
Administracion Vial, le sefialan a la Direccion General de Educacion Vial funciones
especificas que requieren contar con soluciones adecuadas, por lo anterior es que se
plantea este proyecto, el cual serd financiado por el COSEVI parcialmente y

supervisara las acciones de educacion vial y acreditacion de conductores.

Por lo tanto, se haran coincidir con la gestion establecida en el Plan Nacional de
Desarrollo 2010 — 2014 y que obedecen al Area de Enfoque “Acreditaciéon de
Conductores” del Plan Estratégico de Seguridad Vial, que visualiza la necesidad de “la
planificacion y desarrollo de acciones de formacion vial enfocadas a garantizar la
adquisicién, perfeccionamiento y re aprendizaje de habilidades y conocimientos

tedricos practicos requeridos para una conducta segura”.

2. DESCRIPCION DEL PROYECTO
2.1. Generalidades del Proyecto

2.1.1 Visién del Proyecto.

Al completar el proyecto la Direccion General de Educacion Vial habra podido ofrecer
al pais los servicios de educacion vial en los 10 cantones de riesgo en accidentes de
transito y acreditar como futuro conductor a toda aquella persona que cumpliera con los
requisitos de haber aprobado el curso tedrico y la prueba préactica, en lugares cercanos
a su casa, dando prioridad en el afio 2013 a los Cantones de Osa, San Carlos y

Puntarenas.

Ademas, se dejan acciones descritas que pueden ir realizandose paralelamente en la
creacion de una plataforma tecnologica adecuada, para atender en un 100% la
demanda de acreditacion de conductores y educacién vial, homologada con

estandares internacionales, que permita ser utilizada en otros paises de Iberoamérica.
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2.1.2 Requerimientos

e Dotar del servicio de atencion de llamadas para la matricula del curso teodrico y la

prueba préctica y poder incrementar la oferta en los afios 2011-2014.

e Se deben de contemplar los pasajes y tiquetes de peaje para las personas que

viajan a los cantones de alto riesgo en accidentes de transito.

eViadticos para que se trasladen los funcionarios en las actividades de
mantenimiento, supervision, traslado de equipos, el brindar capacitacion
tedrica y pruebas practicas en las regionales de licencias y brindar charlas de
educacion vial enfocada en los 10 cantones de riesgo en accidentes de
transito. Asimismo, promocionar y supervisar los servicios de las Escuelas de
Conduccién que se deseen acreditar o mantengan esta condicion dada por la
Direccidn General de Educacion Vial.

e El pago de seguros para transferir el riesgo en la atencion a los nifios que visiten
el Parque Infantil de la Sabana en caso de que sufran algin percance dentro
de las instalaciones de dicho centro. Ademas, para proteger los equipos de

emision de licencias para garantizar un servicio contintio al usuario.

eEs necesario capacitar a las personas que brindaran el servicio de supervision
de las escuelas de conduccién, ademas, para los instructores de educacion
formal en las nuevas técnicas metodoldgicas para brindar charlas a los nifios
de los centros ubicados en los cantones de alto riesgo en accidentes de

transito.

e Se debe brindar mantenimiento al edificio principal de Educacién Vial en lo que
respecta al aumento y la capacidad eléctrica del Panel Tablero de Control para
la Acometida Eléctrica, Se debe acondicionar dos puertas de vidrio con su
respectivo brazo mecanico para sostener en la oficina de Escuelas de

conducir.
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e Es necesaria la reparacion y el mantenimiento de los equipos de comunicacion,

en especial las camaras de vigilancia.

e También debe preverse el pago de mantenimiento de los aires acondicionados,

fotocopiadoras, entre otros.

¢ El mantenimiento de los equipos que se utilizan en el proceso de acreditacion de
conductores, con el fin de alargar su vida util y asi satisfacer la oferta
propuesta en las metas de educacion y acreditacion de conductores en el
periodo 2011-2014.

e Ademas, debe darsele contenido presupuestario para la prevision a los equipos
de computo, ya sea mediante el contrato de mantenimiento suscrito para los
equipos de emision de licencias, asi como para los otros equipos de otras
metas que soportan la acreditacion de conductores y la educacion vial, como

es el mantenimiento del call center.

e Se debe dotar al proceso de acreditaciéon de conductores de tintas, tonner, para
la impresion de diferente material que se utiliza tanto en nivel educativo como

de informacion para llevar a cabo las actividades de seguridad vial.

e Se deben adquirir materiales eléctricos para dar mantenimiento a fallas menores

en cuanto a la colocacion de teléfonos, fax, puntos de red, entre otros.

e Se requiere adquirir repuestos para alargar la vida util de los activos que se
utilizan para la acreditacién de conductores, sobre todo lo relacionado a las
cabezas de impresién que deben aportarse en todas las oficinas. Asi, como
los repuestos que requieren las fotocopiadoras para estar siempre dispuestas
en la reproduccién de material didactico y de informacion para los usuarios de
Educacion Vial. Ademas, para las cabezas de impresion que forman parte de

los materiales de licencias.
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e Se requieren adquirir los materiales de licencias de conducir, tales como tarjetas,
rollos y algunos otros materiales para la atenciéon a nifios en el Parque de

seguridad vial en la Uruca.

eEs necesaria a compra de diferentes clases de papel tanto para el proceso de
acreditacion de conductores como para la reproduccion de material didactico

tanto para cursos tedricos y educacion vial.

eEs necesario la compra de cintas de impresion de las tarjetas de licencias y
materiales para la dar capacitacion a los nifios que visitan el Parque Infantil de
la Sabana. Ademas, de llaves mayas para los funcionarios de licencias que

deben traer sus informes a las oficinas centrales.

ePara brindar un servicio continuo se debe prever la instalacion de una planta
eléctrica en la sede central de Paso Ancho de 250 kw y en las regionales:
Puntarenas, San Ramoén, San Carlos, Alajuela, Guapiles, Limoén, Pérez

Zeleddn de 50 kw para garantizar el servicio continuo.

eSe requiere la compra de 10 escanner, 9 aparatos de fax y 9 centrales
telefénicas, para las oficinas regionales de Licencias, en Liberia, Puntarenas,
Alajuela, San Carlos, San Ramén, Guapiles, Limén, Pérez Zeled6n

ePara la compra de tres fotocopiadoras de alta produccién para uso del proceso
de acreditacién de conductores, dado que estos equipos son de alto uso y los
actuales no han recibido el mantenimiento adecuado y se deben de desechar
4 fotocopiadoras.

ePara la compra de 10 equipos completos para emision e impresion de licencias

de conducir y ademas, 50 fuentes de poder para los equipos y 2 rauter y 2
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swich. Ademas, para la compra de 35 hand held para realizar la prueba

practica.

eSe deben de adquirir fuentes de poder para proteger los equipos de los

diferentes procesos.

e Ademas, se necesita la compra de 10 camaras fotogréficas con su respectivo
tripode

eProveer con equipo de computo de reemplazo para no atrasar el proceso de

acreditacion de conductores y asi cumplir con la oferta proyectada.

e Se debe dotar a las nuevas instalaciones donde se ubica el Centro de Pruebas
de la Regional de Cartago, el cableado estructurado de cobre y de fibra dptica.
Asimismo, se debe contratar una empresa que brinde una solucién para
video vigilancia en la pista de pruebas practicas de Educacion Vial en Cartago,
(circuito cerrado), que incluye posteria, cableado de fibra, cableado en cobre,
cableado eléctrico, cAmaras y grabadores.

2.1.3 Beneficios Esperados.

Se espera que con la consecucion de este proyecto se atienda la demanda de los
servicios de acreditacion de conductores en el afio 2011-2014, con el fin de que estas
personas puedan conducir un vehiculo debidamente capacitado, que venga a disminuir

la incidencia en accidentes de transito.

Asimismo, se atienda a la poblacion mas vulnerable con el flagelo de las muertes en
carretera y llegue a tiempo el mensaje a los nifios de los cantones de alto riesgo en
accidentes de transito, como una medida preventiva y se construya asi una nueva
cultura vial.

Para el periodo 2011 — 2014, tomando como base la poblacién atendida en el afio base

el aumento en la oferta sera la siguiente:

180



PROYECTO: EDUCACION VIAL Y ACREDITACION DE CONDUCTORES
BENEFICIOS ESPERADOS DEL PROYECTO PARA 2013
PERIODO 2011 - 2014

SERVICIO ANO BASE % AUMENTO NUEVA META
LICENCIAS 380,020 2% 7,600 387,620
CURSOS 94,518 7% 6,616 101,134
PRUEBAS 144,391 5% 7,220 151,611
CHARLAS 50,280 1% 502 50,720

De igual manera se determina un crecimiento de un 6% en el costo para el periodo

2011-2014, segun lo estipulaba el Ministerio de Hacienda, dando los siguientes

resultados:
PROYECTO: EDUCACION VIAL Y ACREDITACION DE CONDUCTORES
COSTOS PROYECTADOS DEL PROYECTO, ANO BASE 2009,
PERIODO 2011-2014
SERVICIO  ARO BASE % 2011 2012 2013 2014

LICENCIAS 521,209,882.65 6%  532,482,475.61 585,631,424.15 620,763,309.59 658,015,468.17

CURSOS 57,291,677.48 6%  60,729,178.13 64,372,928.82 68,235,304.55 72,329,422.82
PRUEBAS 49,029,856.08 6%  51,971,647.44 55,089,946.29 58,395,343.07 61,899,063.65
CHARLAS 334,524,212.40 6%  354,595,665.14  375,871,405.05  398,423,689.36  422,329,110.72
TOTALES 962,055,628.61 1,019,778,966.33  1,080,965,704.31 1,145,823,646.56  1,214,573,065.36

2.1.4 Estrategia.

Este proyecto tiene una duracion de cuatro afios para su ejecuciéon y esta sustentada
por una plataforma administrativa encargada de dar el seguimiento continuo a las
acciones que se desarrollan en atencion al usuario de educacion vial y acreditacion de

conductores.
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Es financiada mediante dos presupuestos, el primero es patrocinado por el Ministerio
de Obras Publicas y Transportes; donde generalmente velan por la continuidad del
servicio en lo que respecta al pago de servicios de agua, luz, teléfono, gasolina,
personal, entre otros. Y el Consejo de Seguridad Vial financia aquellos gastos que son

estratégicos para el buen servicio al usuario.

De ahi, que muchos recursos que son parte del proyecto, no puedan ser financiados
por el fondo de seguridad vial, al considerarse un gasto continuo en el tiempo, lo que

hace que la figura de proyecto se desvirtle y pase a ser un programa.

Conociendo esta limitacion, el COSEVI solo financia parcialmente acciones de
educacién vial y de acreditacion de conductores, que mejoren la calidad de la
evaluacion tanto tedrica como practica y que se reduzcan los riesgos del mal uso de la

informacion, mediante la automatizacion del proceso de acreditacién de conductores.

Para definir la cuantificacion de las metas se utilizé una base de datos, que viene
desde el afio 1990 y que se tom6 como base el afio 1996 en cada una de las variables,
con excepcién de la capacitacion de educacioén vial, donde se aplicé un 1%, debido a
gue la base utilizada fue el afio 2009 y en ese afio hubo mucha apertura en consolidar
acciones con otros entes educativos y a la fecha existe poca definicion de participacion,

debido al cambio de nuevas autoridades.

Esta propuesta fue presentada a la Junta Directiva del COSEVI en el afio 2010, quien
en primera instancia, le brindé su aprobacién, reiterandolo en el 2011 y se estara
reenviando nuevamente para su aprobacion, dado a su caracter de proyecto
plurianual, para luego ser conjuntado en el Plan Operativo Institucional — Presupuesto
2013, para ser enviado a los Entes Externos.

Luego de contar con los vistos buenos para su ejecucion, es traslada a la Direccién

General de Educacién Vial, quienes se encargan de ejecutarla; brindando un informe

182



de labores trimestralmente, donde informan sobre el resultado obtenido, las

limitaciones y mejoras que ha sufrido el proyecto.

Se debe estar atentos a la publicacion del Plan de Compras el cual es la base para
realizar las solicitudes de materiales de los bienes y servicios que se deben contratar.
En caso de un control de cambios lo presentan ante la Comision de Plan Operativo
Institucional — Presupuesto, quien recomienda reorientar los recursos, siempre y
cuando se establezca la no afectacion a la meta en cuestion. De igual manera esta
Comisién analiza y vierte criterio sobre modificaciones al Plan Operativo -
Presupuesto, de tal forma que las autoridades superiores puedan sustentar su
aprobacion o no.

Para homologar dichos procedimientos la Direccion General de Educacion Vial cuenta
con un instrumento denominado “Guia para la Formulacion Plan Operativo-
Presupuesto Institucional, que se actualiza afio con afio y que contiene las principales

directrices que debe cumplir la Unidad Ejecutora en el ciclo de vida del proyecto.

El COSEVI no solo financia el proyecto, sino que pone la plataforma administrativa,
tecnologica y legal para la adquisicion de bienes y servicios, hasta concluir con el cierre

del proyecto.

2.2 Objetivo General del proyecto

Incrementar en el periodo 2011 a 2014, la emision de licencias en un 8% (2% por cada
afio, tomando como afio base 2009), la matricula de cursos teéricos en un 28%, la
matricula de pruebas practicas en un 20% y las personas atendidas en temas de

educacion vial en un 4%, con relaciéon a la demanda atendida en el afio 2009.

2.2.1 Objetivos Especificos del Proyecto.
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2.2.1.1 Fortalecer el proceso de acreditacion de conductores, para otorgar la licencia
de conducir a personas que resultaron idoneas, luego de haber cumplido con los
requisitos de evaluacion teorico-practico y se desenvuelva adecuadamente en el

sistema de transito, reduciendo la incidencia en accidentes de transito.

2.1.2.2 Fortalecer el proceso de instruccion a futuros conductores en las diferentes
modalidades de transporte a cerca de las reglas de conducir vigentes de la Ley de
Transito, creando conciencia de su responsabilidad, evaluando sus conocimientos al

final de la instruccion para conocer el cambio de actitud adquirido.

2.1.2.3 Fortalecer el proceso de Evaluacion de Conductores en la aplicacion de
pruebas practicas de conduccion, que seran ejecutadas por la DGEV mediante el uso

de tecnologia, cumpliendo con lo estipulado por la Ley de Transito.

2.1.2.4 Fortalecer el proceso de educacién formal de la DGEV, para que se atienda a
las personas que viven dentro de los tramos de alto riesgo en ocurrencia de accidentes
de transito, mediante la capacitacibn a docentes, estudiantes, padres de familia y

grupos organizados, fomentando asi la cultura vial.

2.2.1 Cambio en el entorno

Con el desarrollo de este proyecto se estard dotando a la Direccion General de
Educacion Vial, de las condiciones basicas para brindar un servicio adecuado a las
personas que necesiten acreditarse como  conductores tanto de vehiculos
particulares como de Transporte Publico. Asimismo, contribuyendo en la nueva cultura
vial que debe tener el pais, mediante el acercamiento a los centros educativos de los
cantones de alto riesgo a brindar charlas de educacion vial, seminarios a Policias y
Profesores que sirvan de agentes multiplicadores en la ensefianza de la seguridad vial.

3 Alcance del Proyecto.
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El trabajo por realizar para la ejecucion de este proyecto es el siguiente:

3.1 Entregas.

Las entregas totales del proyecto para el afio 2013 serén las siguientes:

Al 31 de diciembre de 2013, la Direcciéon General de Educacion Vial habra

contribuido con la seguridad vial al financiamiento parcial de:

387.620 licencias de conducir en nivel nacional.

101.134 personas matriculadas en cursos teoricos.

151.611 personas matriculadas en pruebas practicas.

50.720 personas participantes en charlas de educacion vial, tanto en los 10
cantones de riesgo, como en el Parque Infantil de la Sabana y en otros

cantones organizados que soliciten charlas de educacion vial.

3.2 Medidas
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ANEXO N° 10

PROGRAMA: ADMINISTRACION VIAL

SUBPROGRAMA: DIRECCION GENERAL DE EDUCACION VIAL

PRESUPUESTO ORDINARIO DE EGRESOS
DESGLOSE POR ARTICULO SEGUN SUBPARTIDA Y META

2013

(EN COLONES )

PROYECTO: EDUCACION VIAL Y PROCESO DE ACREDITACION DE CONDUCTORES
UNIDAD EJECUTORA: DIRECCION GENERAL DE EDUCACION VIAL

CODIGO
SUBP.

DENOMINACION SUBPARTIDA META

CANTIDAD

DETALLE

PRECIO

TOTAL

1.04.99 Otros Servicios de Gestion y Apoyo

1.11.1

Call Center Curso Tedrico

5,000,000.00

10,000,000.00

1.12.1

Call Center Pruebas Préctica

5,000,000.00

1.05.01 Transporte dentro del pais

1.10.1

Para cubrir los pasajes del personal que
realice viajes a las regionales o de éstas a las
oficinas centrales, y sus respectivos tiquetes|
de peaje.

500,000.00

1111

Para el traslado de instructores para cubrir|
capacitacion en los diferentes sitios donde se|
brinde la capacitacion tedrica.

100,000.00

1121

Para el traslado de evaluadores para evaluar
usuarios en los diferentes sitios donde se
requiera el proceso.

100,000.00

1131

Para el traslado de instructores para brindar|
capacitacion de educaciéon vial en los|
diferentes cantones de riesgo en accidentes|
de transito y sus respectivos tiquetes de peaje.

300,000.00

1,000,000.00

1.05.02 Viaticos dentro del pais

1.10.1

Para cubrir la estadia del personal que realice
Viajes a las regionales o de éstas a las oficinas|
centrales.

6,000,000.00

1111

Para la estadia de instructores para cubrir|
capacitacién en los diferentes sitios donde se|
brinde la capacitacion tedrica y deban ir a
impeccionar las escuelas de conduccién.

8,000,000.00

1121

Para la estadia de evaluadores que realizan
pruebas practicas en los diferentes sitios|
donde se requiera el proceso.

6,000,000.00

1131

Para la estadia de los instructores para brindar|
capacitacion de educacion vial en los|
diferentes cantones de riesgo en accidentes|
de transito.

15,000,000.00

35,000,000.00

1.06.01 Seguros

1.10.1

Pago de péliza para cubrir cualquier falla que
tengan los equipos de emisién de licencias,
fuera del deterioro natural.

3,000,000.00

1131

Pago de pdliza para cubrir cualquier accidente
que sufra algin niflo en el Centro de|
Formacion de la Seguridad Vial

1,000,000.00

4,000,000.00

1,07,01 Actividades de capacitacién

1111

Brindar capacitacién a las personas que
realizan inspeccion a las escuelas de
conduccion.

2,500,000.00

1,131

Brindar capacitacién a los instructores que
imparten charlas de educacién vial en los|
cantones de riesgo, en especial Osa, San|

Carlos y Puntarenas.

2,500,000.00

5,000,000.00

186




1.08.01

Mantenimeento de Edficios y Locales

1121

Pan ompiar fa capacdad eléctnica daf
edficio | la acometda del panel de tadlero)
de control) donde 54 Bonda |a capaciacion)
U8 curso tedico, ¢ audtono, fimotecs,
bodegas. oficinas, entre ctros Arregla de o)
poarta de ingreso de la ofona que se asegno)
para I3 acrediacitn de  sScusas  del
conducadn

15.000.000 00

15,000 000 00

108 06

Mantanemiento y Reparacitn de Equpol
de comumcacién

1101

'FandMoa\oaum *uipes de
comumcacion qee 32 utiizan on o procesol
de dtacen de tanto an|
ofonas centraks de lcencis, como an)
Todes s regonides dal peis. A . &l
orcutlo cemrado de telensiin

11

20,000,000 00

IF.- el ameglo de todos los equipos de)
[comunicacion que se utdizan en e proceso)
[de curses tedncos, tanto en  ofionas)
Centrales de kcanc:as, como en fodas 13§

1121

1.500,000.00

regonaies del pais
Faen ol ameglo Se todos lod squipos (el

6n gue se utizan en el procesp)
de : tanto en  of

centraies de kcancas, come an todas ias)

1.500.000.00

1131

rl_ogovmn del pais

Paa ol amsglo da todos s aquipss de)
comumcacion qua se tiizen e ol proceso
de educacion formal y que contnbuyen 2 la
[capaceacion de educacion wal o

Gngita a los caMtomes OF NESQ0 81|

108.07

Aantanemeno y Reparacitn de Egupol
y Mobidiane de Oficma

1101

1.500,000 00

24 500,000.00

accidentas de rdnsito
Paa o pogo de los  cootimos  del

syscrtos para b3 reparacian)
de los equepos de chicna que se utilzan en alj
de dracion de
Fara ltocopad:

o

y aivue-

x;n(hcimu

1131

35.000,000 00

Paa el pago de martemimients de los)
oquipos y mobdiano utiizade en el proceso
de capacitacdn de educackn wal, sobratodo)
08 depdos 3 bendar chadas e los
c de o mesgo e occidentes de
transto

2.000,000 00

37 000.000.00

10808

MMantensmento y Reparacion de Equpo
de Campato y S de Info

1101

Pxa cumpht con o Contrato  del
M da los Equpos de emsion g
wreskn de  Leencas, tanto de of

1101

125 000,000.00

centrales como da las tegonaies del pais.
Pars ol mastemmento de s squpos de
comguto y  sistemas de mformacion  del)

oquipo o de|
SCENCias y que no estdn contamplados &n &l
conirsto g CESA

25 000,000 00

1M

Pz ol i g8 Wi equpos del
cderguto ¥ sistées  de  eformacidn)
en Is evaluscion del curso tedaco)

|pxs I3 acredtacion da conductores

1121

5.900,000.00

Para ol deo los equpos def

cdmguto y sistemas de nfoemacion que se
Hizan on &l g0 de avabuaciin peactics,

do S0z hand keld que por su uso)
un

q

10.200,000 00

1131

En ol mantenimmnto de los equpos de)
Clergulo y S5temas de Infoemaciin que s

i en o groceso de educatdn wal
sobre todo los egapos utitzados en charas
o 105 Cantones de nesgo

2.000,000.00

167 .000,000.00

2010

Tirtas. priluras y déuyentes

1101

Catuchos de trls para lss impeesorss que
3¢ wtlizan on el proceso de Icencas, tantol
ofonas centries COmo 1BR0NASS

10.000.000.00

onnel para uso ds los fax

500.000.00

Tonner para uso de las fetoco

Pelicua para fac

PN Y Y

Catuchos de tets parm las imprescras que
s wizan en {a capactacidn de ks cursos|

A

111

cnnar para uso de las dotocopadoras

11.1

Tinta

121

itz peta poligealo
Catuchos de tots pors las imprescras que|
32 ublzan an ol 950 de ctica

1121

cnner para uso de las fotocopadoras

1131

Catuchos d& tiels parn lss impresoras que|
s¢ utikzan en o capacitacion de educondn|
wal an loz camones de ako rfesgo an)

o de tbnsito y en o Cartro de
Formacadn "Karen Olsen”

1131

Tt pors gty

1131

7,000,000 00 |

2.500.000.00

32 000.000.00

Tonner para uso de las fotocop
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20304

IMatonales y productos eldctncos,

lldef\ém:ns y de cdmputo

1101

Comgra de matersales elécincos para usc ded
proceso de screditacion de conductores end
tocs tas oficings de emision de hcencias

3.000,000.00

11

Compen de matenales eléctncos para usc dol
proceso de screditacidn de condoctores en
t0ds 185 sulas donte s& bnoda capacilacdn
para ¢ curso tednco o educacion val

3,000,000 00

1121

Comgrs de materalas eléctnoes pars uso ded
PIOCE30 o8 ACTRANACION de conductons enf
las oficinas y parmquec:s de evaluacidn def
conductores

3,000,000.00

1131

Conmgea de matenalas aléctncos para uso del
proceso de acreditacion de conductores eny
las oficinas del Pague nfantdi donde sef

brindan charlas de sducatadn wal

204 02

Repuestos

1101

1,000,060 00

10.000,000.00

Compra de rep para of
de los equ de 00 e impresidn de
bcsocias

20,000,000 00

1101

Comgra de cabezas de impreson que forman)

1101

70,000,000 00

Me de los malensies de icencias
Compra de ciindos o tambores para a5
fotocopiadaraz que se ublizan en ohanas)

centrales y las regonses de licencias o
[ conducit

10,000,000 00

LRRA

Comgea de rep para o
de los equipos del [sborstono de evahuncion
tedoca

5,000,000 00

1121

PmTl compea de repuesios que se utibhcen

on los equpos de |a susluscion pedctics
=)

1131

2.000.000 00

paa los e Gque se

|onia capactackin de educacidn vial

29501

1101

2.500,000 00

109.520,000.00

Para la ora de los de bcencias

120.000.000 00

lties y matenales de Ofions

Coamputo

1101

Para |a comges de matenales de ofona
Inecesancs paa  la acredfackin 0%
conductoras

5,823,646 56

LRER}

Mstenales para ol uso de la capacitacdnl
Wdea en &l Contro de Formacin “Karen)

Otsen

5,000 000 00

130 823 646 56
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25999

Otros (tiles, matenaes y suminisiros 1101

Matenzles especiicos parz Iz emesion de i3]
licencias de conducir

300.000.000.00

Compra de baterias para los equipos que se
brnda capacitacidn a las personas defradas)
para Curso tednco ée conduccion

500,000.00

300,500,000.00

5.01.01

|Maguinana y equipo para k2 produccion 1.10.1

plantz sléctrica con su mstalacién en Pasol
Ancho de 250 kow

15.000,000.00

Comprz & mstalacion de plantas elécincas|
para Libena, Puntarenas, San Ramdn, San|
Caros, Alauela, Guadples y Pérez Zeledan
Liman

$.375,000.00

90,000.000.00

Equipo d2 comunicaciin 1,101

Se requiers 13 compra de 10 escanner. 9
aparaios de fax y 9 cenirales telefonicas
para Ias oficinas regionales de Licencias, en)
Libenz  Puntarenas. Alauelz. San Carlos
San Ramen, Guaples, Limon, Pérez Zeleddn

12,000,000.00

o
=
=
7

|Mobdiario y Equipo de Oficina

aires acondic

2,000.000.00§

6.000.000.00

fotocopiadoras

3.000.000.00

9,000.000.00

5.01.05

Equipo de Computo 1101

10

Equipos completos para emision de licencias]
de conducy

15,000.000.00

150.000.000.00)

Compra de swich, rauter y otros equipes|
necesanos para 2! buen funcionamiento de I3
emision de licencias de conducir

20.000.000.00)

50

Fuentes de poder para los iaboratonos donde]
se realiza 13 evaluacion tednica

200,000.00

10,000.000.00,

Contratacion de una empresa para realice =}
cableado estructurado y equepo activo para la
pista de pruebas de Educacién Vial en)
Cartago

27.000.000.00§

27.000.000.00,

equipes de compuio para la evaluacion)
practica

1,600.000.00

56.000.000.00

5.01.99

Maguinania y Equipo diverso 1101

Camaras con su tripode respectho para I3
emision de licencias de conducir

2,500.000.004

25,000.000.00

Para la contratacidn de una emgpresa quel
bonde una solucion para 'wdeo vigilancia en|
la pista de prusbas praciicas de Educacion
Vial en Cartage, (circufo cemado), gue)
incluye postena. cableado de fibra. cabieadol
en cobre cableado eléctrico. camaras y
grabadores

106.000,000.00

106,000,000.00

1.432,323,646.56

3.3 Exclusiones

Remodelacion de oficinas.
Creacion de nuevas regionales.
Publicaciobn de manuales.

Apertura de nuevos cursos.

Equipos de codmputo para modernizar el proceso de acreditacion de conductores

(licencias, cursos y pruebas practicas en su totalidad).

Construccién de pistas para circuito cerrado con sensores.

Contratacién de personal.
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¢ Redisefio del protocolo de la prueba practica.

e Disefo curricular de los cursos teoricos.

3.4 Restricciones.

Este proyecto tiene una limitacidon que debe ser considerada por la Direccion General
de Educacion Vial y corresponde a la disminucion de personal que ha sufrido esta
Direccidn en procesos claves como son la evaluacion tedrica y practica. Dentro de las
opciones que se plantean esta el solicitar el apoyo del Instituto Nacional de
Aprendizaje, en lo referente a firmar un convenio donde dicha institucion contrate a este
tipo de personal y con ello se alcance las metas satisfactoriamente durante el periodo
2011-2014, que corresponde el alcance del mismo. Asimismo, personal de MOPT que
desee presentar sus atestados para que pueda ser reclutado y contribuir en el proceso
de acreditacion de conductores. Ademas, se deben solicitar nuevas plazas a la
Autoridad Presupuestaria para que suplan la falta de personal en la apertura de nuevas
oficinas regionales que se ha dado la apertura sin la debida asignacién del personal,
teniendo que trasladar personal a cubrir dichas plazas, dejando el vacio en otros

lugares de trabajo.

3.5 Supuestos.

Positivos
e La oferta se incremente al mantenerse la capacidad instalada actual, con
el personal actual, los equipos reforzados con unidades de reemplazo y

programas de mantenimiento continuo.

e Con la apertura que proponen las reformas a la Ley de Transito, se cuente
con alianzas con otras entidades gubernamentales y se imparta el curso
tedrico en los colegios y en el primer ciclo se imparta la materia de

educacién vial de manera obligatoria, o que se deberan de reorientar los
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esfuerzos y los instructores que van a los cantones de riesgo, se
dediqguen mediante un programa a capacitar a los maestros de las

escuelas y sean éstos agentes multiplicadores en sus regiones.

Negativos

¢ Discontinuidad en el uso de los contratos de mantenimiento de equipos,

call center y materiales de licencias, que impida brindar el servicio sin

atrasos.

e Apertura de nuevas regionales, sin que se asigne personal competente de

manera permanente.

¢ Reduccion de los contenidos presupuestarios que no permitan adquirir los

requerimientos basicos para no entorpecer el proceso de educacion vial y

acreditacion de conductores.

¢ Reduccion de personal y asignacion de nuevas funciones que le obliga

atender las nuevas regulaciones legales y que desmerece el servicio actual.

3.6 Factores claves de éxito

Demanda de licencias diarias.

Demanda de cursos tedricos diarios.

Demanda de pruebas practicas diarias.

Demanda de charlas en centros educativos en todo el pais.

Demanda de Policias de Seguridad Publica para ser capacitados en
temas de educacion vial.

Demanda de nuevos puestos de trabajo que requieren obtener nuevas
licencias de conducir.

Crecimiento de la flota vehicular.

Demanda de la presencia de educacién vial en las ferias de la salud.

Profesional del Ministerio de Educacion que debe ser capacitado.

191



¢ Nuevas disposiciones legales para mejorar la seguridad vial, mediante la
reinsercion del conductor infractor.
Para medir este factor clave de éxito se establecié un indicador de
incremento alcanzado anualmente, con relacion al afio 2009, en todos los
servicios. (licencias, cursos teoricos, pruebas précticas, charlas) y
ajustandolo con los resultados de los servicios brindados en el afio

anterior proyectado.

3.7 Identificacién de Involucrados

Identificacién de involucrados
EDUCACION VIAL Y ACREDITACION DE

NOMBRE DEL PROYECTO: |[CONDUCTORES

DIRLCTOR DEL PROYLCTO Lic_Mugo Jiménex Dastos, MDA |
PATROCINADOR Consejo d¢ Segundad Vil
3 Funcion en el Criterio de éxito de la Numeros de -
Clasificacion Correo Electronico
proyscto persona twléfono
MBA Huago Jimwenz Bastos {f.u-u..un Guenersl  de IyP Director [Emcistor de proyectos de 27264442 fpmenes@mopt go o
Educacién Vit |segundad vl
Dwrector Ganweal
Lic Jons Rewolin Blance Direccion Generat de ly P Ejecutor :Expeﬂcncsa epcutando| 22764442 tymanesGlmon. 06,5
Educacion Vial, Jele Iproyectos de seguridad
Adrrunists stvo R il
De Murcaio Momrs Vasgues IyP Epcutor del | 25220855 TuTRAEMAR. .99 Gl
Direccion General de proceso de IAMpROS Conacirmmenmtos
Educacion Vial, Jefe lcencias len materia de
de Licancias {seguridad veal
MA Ped Flor Madnz Mobna [Consee de Segundad IyP Encungeds dulAmplau conocimisntos 25220834 frnadneRcay ge o
Dwectom Financiels Vial Ditectora) superasar of plan deldel moanee du M
Fmanciera Ccostos del proyecto :-Inunw;-ou Recauvdacion
de Opiesos
MBA. Sare Sow Benawdes [Consejo de Segundcad IlyP Encargada dcf\mpl»ob CoNoCiMenton 262209561 ssotogicay go o
Dwoctomn de Logistica Vial Directora do supecasor of plan deidel maneo de Ia
Logestica nQusciones Yy dellInsttucion Experta on ol
proceso ol ciore deliprocesc de sdguincsones
proywcia parn proyecions dn
inegurniad wad
Licda Sandru Masis Chacon |Desarobadons IyP Disefio y Cuslos deljComnbuys . lux| 25220944 Ahasadgoay gu o1
Informatica Proyscta . elluspecficaconus cnicus
ASPECI0 G0 Sestamas [ de 08 proyectos
o redes
Ing Adtian Rojus Bamentos Sermcion Genetses del IlyP Disefo y Cuxtos del|Vasia  sxpetsencia en 2522 atrcea oy gu o
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IV Estructura de Desglose del Trabajo (EDT)

PROYECTO: EDUCACION VIAL Y ACREDITACION DE CONDUCTORES

™
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V Organigrama

En el periodo 2011-2014 el Organigrama del proyecto seré el siguiente:

DIRECTOR

GENERALD.G.E.V

I
ASESORIA
LEGAL

DEPARTAMENTOS
EDUCACION VIAL

ASESORIADE LA
TECNOLOGIA

DIRECCION
LOGISTICA

DIRECCION
FINANCIERA

ANALISIS
FINANCIERO

ADQUISICIONES

5.1Con la finalidad de cumplir con el

DIRECCION
ADMINISTRATIVO
D.G.E.V.

DIRECCION DE
PROYECTOS

AREA DE
PLANIFICACION

objetivo trazado, se establecen los

siguientes roles y responsabilidades dentro del equipo del proyecto:

5.1.1 Patrocinador del proyecto:

Consejo de Seguridad Vial, por medio de su Junta Directiva autoriza el Proyecto.

5.1.2 Director del Proyecto:

Master Hugo Jiménez Bastos, Director General de la Direccion General de Educacion

Vial, Unidad Ejecutora del Proyecto.
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5.2.1. Equipo del Proyecto:
5.2.1.1. Otros niveles incluidos en el organigrama:

En la fase de iniciacion la Direccion General de Educacion Vial con base a criterio
experto elabora un diagndstico, asimismo, con base a la demanda de afios anteriores
se estima la cantidad de porcentaje que se puede incrementar la oferta para el periodo
2011- 2014.

La fase de planificacién sera implementada por el Equipo de Trabajo en coordinaciéon
con la Direccion de Proyectos, la Direccion Ejecutiva del COSEVI y la Direccion
General de Educacion Vial.

Tanto la Direccidn Ejecutiva del COSEVI, como la Direccién General de Educacion
seran los garantes de actuar en todas las negociaciones politicas que requiera el
proyecto, tanto con el MOPT como con las Autoridades Externas que den linea de

confort a la ejecucion del proyecto.

Para la planeacion y ejecucion de esta propuesta se ha contado con la figura de un
buscador de necesidades del Proyecto, que se ha encargado de recopilar estudios
sobre los activos, materiales y servicios principales para cumplir con el incremento en
la oferta de los servicios que brinda la D.G.E.V. y dara seguimiento para garantizar que
las adquisiciones lleguen en tiempo; esto conjuntamente con el Director Financiero
Administrativo de dicha Direccion. También, son responsables de seguir los
procedimientos previos antes de solicitar el bien, ya sea solicitando el visto bueno de
ATI para las especificaciones técnicas de los bienes, asi como con Servicios Generales
en acatamiento al Manual de Procedimientos para el control y Registro Oportuno de la

Obras y Construcciones en Proceso, si los hubiera.
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La asesoria legal y la Direccion de Logistica en el campo de las adquisiciones,

contratos, especificaciones técnicas, entre otros.

La fase de control y seguimiento esta a cargo de la Direccion General de Educacion
Vial, Asesoria de la Tecnologia, Asesoria Legal y la Direccion de Proyectos quien debe

rendir informes a los entes externos.

Y la dltima fase, el cierre tendra mucho protagonismo el equipo del proyecto. Que
tendra como fin dltimo cerrar contratos, realizar evaluaciones, y sobre todo asumir la

tarea de documentar las tareas aprendidas a lo largo del proyecto.

El Consejo de Seguridad Vial pedird a los Ejecutores avances cada tres meses por
medio de la Direccion de Proyectos, cumpliendo con todos los procedimientos por esta
Direccion establecidas y se respetard cualquier otra informacion que sea necesaria

para garantizar un seguimiento y control eficiente.
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VI Cronograma

A continuacion se presenta la definicion de actividades

Fecha actual 03/09/2012

Titulo

CRONOGRAMA 2013

Comienzo del proyecto

01/01/2013 07:00:00

Fin del proyecto

23/12/2013 19:00:

d  |Miormione de tanea | Durzeite | Comlenzo | PR [oremenrs o re——

7 |CRONOGRAMA 2013 255 dias 01/04/1. 231201 v

1 1 Educacion Vial y Acraditacion de Conductorss 255 diss SN ZHIANI w
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tas oficinzs centrales v en ka5 reglonales de Perer Feleddn, San
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cantrales y reglongies (Pener Teleddn, San Carks, Puntarsnas
Lineria, 5an Raman Liman, Gusplies, Alajuela, Rio Clano. )

5 1.4 Saguimierio al Coniraio de Marenimiso Presnio 55 diz [AEAREREE-UEORE
Cormectivg que cumple 13 sustRuckon de pares, dispesives

[ 2 aR0 213 CURSDS TEORICOS 255 diss [T Tk ity i k] w

T 21 118613 Cursos ledrics de educackon vial realizadas en 35 ZE5diss T3 ZIMZEM3 _
oficiEs centrales sRa en PEso Ancho, § en las Reglonsles o2
Licenclas (Perez Zeleddn, San Carlos, Puntanenzs, Liberla, San
Ramdn, Limdn, Guaplies, Alajulea, R Clard)

a 22 Bupenision del curso iedrico en Reglonales del Pak (Penez 255 dias T3 ZIMZM3 _
Zeleddn, San Carlos, Puntarenzs, Liberla, San Ramdn y Limdn
Gudplles, Alsjuela, y R Clano)

a 3 af0 2013 PRUEBAS PRACTICAS 255 dias N3 IN1HS w

iG] 3.1 123 326 Prosies de manejo[Perez Zeleodn, 520 Canks EEaEE WG | 230213
Puntanenzs, Liberia, 5an Ramon, Liman, Gusplies, Alalela, §Rib
Clara)

b 32 Supendshin o prostEs praciicas, (Péner Deleddn, San 255 diss A3 ziz3
Carios, Puntarenss, Liberla, San Ramdn, Liman, Susplies.

Alsjusta, Rio Clana)

12 4 4RO 2013 CHARLAS DE EDUCACHIN WAL 250 dizs SN 1&1213 .

13 4.1 51.165 Copackacion 3 docentos, ectudiantes, padres de 250 dezs I3 | 1BH2ME =;
tamillla y Qrupos onganizacos en kos cantones de aRo riesgo en
@ockdentes de transho gue para el 2010 s estardn sendienda

i 4.7 Reunilones G2 coordinackn con Zoesanes, dineciores 0 dis O3 | @121 N '
reglorales, comandanies de polkcia nural, Minkskero de Salkd
CosEv

15 43 Camaciachn dirghda 3 Miemones de 35 Munkimalidadss que 200 dizs [OLRE] 3 I  COsEv
fraitalan en proyecios de seguirkdad vial), Sentros Educaivos
Seguros ¥ EMoresas Segures

18 4.4 Coandinacion o2 2CiMida0ss de 1 Semana de Segunidad Vizl 30diEs 180513 | 250813 —— M COSEVIDGEVED
en 10 caniones de alo riesga en acckdentes de transho

17 4.5 FReunlones de seguimienio del Comenlo MOFT, COSEY) 200 dizs T3 aFa3
FLORIDA BEBIDAS

18 4 6 Reuniones de coondinacion ImerinstRucional con fuerzas 200 dizs M3 aFHan3
wihvas de carfiones, donde ey reglonakes para semEnE de

19 4.7 Cenfiro g2 |3 promacion val 250 diss M3 181213

i} 5 FIN DEL PROYECTO 0 diss 181213 181213

21 5.1 Clerne del propecio Qdizs 161213 181213
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VIl Costos del Proyecto

Se presentan los costos del proyecto por subpartida para el afio 2013.

198



ANEXO N°8
RESUMEN POR SUBPROGRAMA ¥ PROYECTO, SEGUN PARTIDA Y SUBPARTIDAS
CONSEJO DE SEGURIDAD VIAL
DIRECCION FINAMCIERA
DEPARTAMENTO DE PRESUPUESTO
UNIDAD EJECUTORA: DIRECCION GENERAL DE EDUCACION VIAL
DESCRIPCION DE LA UNIDAD EJECUTORA
CODIGO DE LA UNIDAD EJECUTORA

DETALLE DEL OBJETO DEL GASTO |

PRESUPUESTO ORDINARIO 2013 | 1,432,323,646.56|
1 SERVICIOS 298,500,000.00
i 1.04 SERVICIOS DE GESTION Y APOYO 10,000,000.00
1.04.99 Oiros sermvicios de gestion y apoyo 10,000.000.00
i 1.05 GASTOS DE VIAJE Y DE TRANSPORTE 36,000,000.00
1.05.01 Transporte dentro del pais 1,000,000.00
1.05.02 Viaticos dentro del pais 35,000,000.00
i 1.06 SEGUROS, REASEGUROS Y OTRAS OBLIGACIONES 4,000,000.00
1.06.01 Seguros 4,000,000.00
1.07 CAPACITACION Y PROTOCOLO 5,000,000.00
1.07.01 Actividades de capacitacion 5,000,000.00
i 1.08 MANTENIMIENTO ¥ REPARACION 243,500,000.00
1.08.01 Mantenimiento de edificios y locales 15,000,000.00
1.08.06 Mantenimiento de equipo de comunicacion 24 500,000.00
1.08.07 Mantenimiento y reparacion de equipo y maobiliario de
oficina 37,000,000.00
1.08.08 Mantenimiento y reparacion de equipo de computo y
sistemas de informacion 167,000,000.00
2 MATERIALES Y SUMINISTROS 622,823,646.56
i 2.01 PRODUCTOS QUIMICOS Y CONEXOS 32,000,000.00
2.01.04 Tintas, pinturas y diluyentes 32,000,000.00
MATERIALES ¥ PRODUCTOS DE USO EN LA
203 CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO 10,000,000.00
203.04 Materiales y productos eléctricos, telefénicos v de computo 10,000,000.00
2.04 HERRAMIENTAS, REPUESTOS Y ACCESORIOS 109,500,000.00
2.04.02 Repuestos 109,500,000.00
299 UTILES, MATERIALES ¥ SUMINISTROS DIVERSOS 471,323,646.56
2.99.01 Utiles y materiales de oficina y computo 130,823 646 .56
29903 Productos de papel, carton e impresos 40,000,000.00
2.99.99 Otros (tiles, materiales y suministros 300.500.000.00
5 BIENES DURADEROS 511,000,000.00
i 5.01 MAQUINARIA, EQUIPO Y MOBILIARO 511,000,000.00
5.01.01 Maguinaria vy Equipo para la Produccion 80,000,000.00
5.01.03 Equipo de comunicacion 12,000,000.00
5.01.04 Equipo v Mobiliario de Oficina 15,000.000.00
5.01.05 Equipo v programas de computo 263,000.000.00
5.01.99 Maguinaria y equipo diverso 131,000,000.00
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SUBROGRAMA 2.5-

OBRAS DE INGENIERIA

EN SEGURIDAD VIAL.

ANO 2013

cosevi

Seguridad Vial
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Proyecto: Disefio y Construccién de 22 puentes peatonales con rampas de
acceso y otros componentes de seguridad vial en lugares estratégicos, que
faciliten la movilidad y accesibilidad a las personas, especialmente aquellas con

capacidades disminuidas.

Presentacion

Siglas

CONAVI Consejo Nacional de Vialidad
COSEVI Consejo de Seguridad Vial

CTP Consejo de Transporte Publico
D.G.E.V Direccién General de Educacion Vial

D.G.L.T. Direccion General de Ingenieria de Transito

D.G.P.T. Direccion General de Policia de Transito

I.N.E.C. Instituto Nacional de Estadisticas y Censos

INCOP Instituto Costarricense de Puertos del Pacifico

MOPT. Ministerio de Obras Publicas y Transportes

RICAM Red Internacional de carreteras

SEVRI Sistema Especifico de Valoracion del Riesgo Institucional.
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Introduccién

El presente proyecto tiene como marco la politica sectorial de Infraestructura y
Transportes, que propone para el pais un sistema de transporte de carga y pasajeros
seguro, eficiente e integrado en sus distintas modalidades, en armonia con el ambiente,
de manera que contribuya a mejorar la competitividad y que genere un mayor

desarrollo econémico y social para todos sus habitantes.

Amparado a lo anterior, el Consejo de Seguridad Vial establece como su accién
estratégica en seguridad vial un “Programa de Acciones y Obras en Seguridad Vial en
la Red Vial del pais”, con el fin de mejorar la calidad de vida de los habitantes del pais,

mediante las facilidades para los usuarios del sistema de transito.

Desde esa perspectiva y utilizando la plataforma de la Sectorizacion del MOPT, se
propone mediante la financiacion por parte del COSEVI llevar a cabo el proyecto de
Disefio y construccion de veintidés puentes peatonales con rampas Yy otros
componentes de seguridad vial en lugares estratégicos, que facilite la movilidad y

accesibilidad a las personas, especialmente aquellas con capacidades disminuidas.

Por esta razon, dicha propuesta viene a fortalecer las acciones de seguridad vial para
el pais, sobre todo, cumpliendo con el compromiso adquirido en nivel mundial con el
reciente lanzamiento del Decenio de la Seguridad Vial (2011-2020) promovida por la
Asamblea General de las Naciones Unidas, con el fin de desarrollar un sistema de
transporte vial mejor adaptado al error humano y que tome en consideracion la
vulnerabilidad del cuerpo humano. Lo primero consisten aceptar la posibilidad del error
humano y, por ende, la imposibilidad de evitar completamente que se produzcan
accidentes de transito. La finalidad de un sistema seguro es garantizar que los

accidentes no causen lesiones humanas graves.
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Por esta razon el enfoque que se le da a la Década de la Seguridad Vial es que
‘considera que las limitaciones humanas —Ila energia cinética que el cuerpo
humano puede resistir — constituyen una base importante para disefar el
sistema de transporte vial, y que los demas aspectos del sistema vial, tales como
el desarrollo del entorno vial y del vehiculo, deben armonizarse en funcién de

tales limitaciones.

Los usuarios de las vias de transito, los vehiculos y el entorno o la red vial se
tienen en cuenta de manera integrada, mediante una amplia gama de
intervenciones, prestando mas atencion al control de la velocidad y al disefio de
los vehiculos y las carreteras que a los enfoques tradicionales de la seguridad

vial”.

Aunado a lo anterior, dicho proyecto tiene sustento en la Resolucion de la Contraloria
General de la Republica en lo que se refiere a la Resolucion N°R-DC-24-2012, en lo
que se refiere a los presupuestos institucionales, en cuanto debe ser un instrumento
qgue permita planear la prestacion de bienes y servicios publicos (norma 2.2), en aras
de lograr objetivos positivos, sin que exista una restriccion por asunto de género, grupo
étnico, origen, edad, o discapacidad fisica y este proyecto va dirigido a proteger toda
clase de usuarios, en especial aquellas que tengan mayor dificultad como usuario de la
via publica, tal es el caso de la mujer en estado de gravidez, adulto mayor, nifios, entre

otros.

203



Ficha Técnica.

a) Nombre del proyecto: Disefio y Construccion de veintidés puentes peatonales con
rampas de acceso y otros componentes de seguridad vial en lugares estratégicos,
que faciliten la movilidad y accesibilidad a las personas, especialmente aquellas

con capacidades disminuidas.

b) Descripcion del proyecto: Realizar mejoras en la calidad de vida de los
habitantes de dos puntos que requieren de un puente peatonal con rampas y otros
componentes de seguridad vial para desplazarse vy asi realizar sus diferentes
actividades, dado que los habitantes de estos lugares sufren la pena de pérdida de
seres queridos que arriesgaron su vida por falta de una solucién de seguridad vial,

que le permitiera disminuir el riesgo de sufrir un accidente de transito.
c) Sector a que pertenece: Sector Transporte.

d) Localizacién geografica: Se tienen identificados 22 lugares como de intervencion
prioritaria, sin embargo, debido a la limitacién de recursos se intervendran en el afio
2012, 8 lugares, entre ellos: Interseccién de la Galera; La Lima, Cartago, Pérez
Zeleddn, Daniel Flores; Interseccion La Republica, y para el afio 2013 dos lugares de

riesgo, quedando los restantantes para el afio 2014.

e) Institucién ejecutora: COSEVI, 2.5 Subprograma Obras Viales

f) Unidad que elabor6 el documento del proyecto: COSEVI, Direccion de Proyectos.

g) Beneficiarios del Proyecto: Los usuarios de los veintidos puntos de alto riesgo en

accidentes de transito (Seran los vecinos de los dos puntos a intervenir), donde se
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ubicaran los puentes peatonales, con especial atencién a la poblacion con capacidades

disminuidas, en cumplimiento con la Ley 7600.

h) Costos totales del proyecto: para los 22 puentes es de ¢6.670.130.000,00. En el

afio 2013, se estaran desarrollando la suma de ¢1.369.196,248.81, (millones de

colones)

i) Posibles fuentes del financiamiento: Fondos de COSEVI.

j) Cronograma del proyecto:
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k) Principales restricciones y limitaciones:

La principal restriccion es la asignacion especifica de recursos por los Entes Externos
del Sector, entre ellos recortes presupuestarios, emergencias nacionales, politicas
sectoriales que afecten la integracion sectorial del proyecto. La principal limitacion es
el tiempo de ejecucién de las acciones previas a la contratacion de la Empresa

Encargada de las obras.
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CAPITULO I: FORMULACION DEL PROYECTO

1.1. IDENTIFICACION DEL PROYECTO.

1.1.1. Nombre del proyecto.

Disefio y Construccion de veintidés puentes peatonales con rampas de acceso y otros
componentes de seguridad vial en lugares estratégicos, que faciliten la movilidad y

accesibilidad a las personas, especialmente aquellas con capacidades disminuidas.

1.1.2. Antecedentes.

Son muchas las necesidades de puentes peatonales que los habitantes del pais han
solicitado a sus Municipalidades y en muchos casos al Ministerio de Obras Publicas y

Transportes de Costa Rica.

Dichas soluciones se han visto aplazadas en su mayoria por la falta de recursos
financieros para contratar estas obras, lo que con gran pena se postergan a las
comunidades tales soluciones, con el agravante que para el Consejo de Seguridad Vial
dentro de sus componentes para la prevencién de accidentes de transito esta, que
cuando se realice una carretera se incluya en ella todos los componentes de seguridad
vial que requiera la carretera para que se convierta en una via con rostro humano, en
otras palabras, velar por las circunstancias individuales o comunales, ya que son
multiples las sentencias que pesan en los hombros de los jerarcas del Ministerio de
Obras Publicas y Transportes, que ha dictado la Sala Cuarta para que se proceda a la
construccion de esta infraestructura vial, situacion que se ha visto postergada debido

principalmente a la falta de recursos.
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Para el afo 2013, el Consejo Nacional de Vialidad espera construir 10 puentes
peatonales, financiados mediante un préstamo otorgado por el Banco Interamericano
de Desarrollo, pero quedan sin contenido presupuestario veintidds soluciones que
estan en el mismo orden de prioridad que los ya seleccionados por CONAVI, a la fecha
se encuentran con las actividades previas, se realizaron las respectivas auditorias de
seguridad vial, con base en ello se esté trabajando en los términos de referencia, para
proceder al proceso licitatorio. Ademas, exponen los funcionarios del CONAVI que en
el aflo 2012, con fondos de su presupuesto ordinario han tenido problemas porque han
sufrido atrasos en su proceso licitatorio, al tener que atender apelaciones, esto se
refiere al puente en la ruta 32, entre Gupiles y Siquirres y el de la Ruta 1,

especificamente en la zona franca best 1.

El Consejo de Seguridad Vial mediante el proyecto de contratacion de los servicios de
camaras instaladas en tramos de alto riesgo en accidentes de transito, tenia
programado recaudar los ingresos necesarios para suplir dicha necesidad y con ello
brindar a la sociedad, sobre todo a los vecinos de los lugares donde se tenia
programado la colocacién de dos puentes peatonales con rampas; componentes de
seguridad vial, acompafiado con campafias de promocién y charlas dirigidas a los
pobladores, en especial a los usuarios vulnerables, sin embargo, por su suspensién
temporal, este proyecto fue reprogramado y los recursos para su desarrollo fueron
disminuidos y retomados de otras fuentes de ingresos institucionales. Se espera que
para el afio 2013, se del a recaudacién por concepto de infracciones por la instalacién
de cdmaras, dados los ultimos pronunciamientos de la Sala Cuarta y su aceptacion de
gue se sancione a los infractores que pongan su vida en peligro, asi como la de los

demas usuarios de la via por exceso de velocidad.
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El Consejo de Seguridad Vial ha venido desarrollando una metodologia para intervenir
prioritariamente los lugares con mayor incidencia en accidentes de transito, lo que se
define como “Tramo de riesgo que es “‘un segmento de ruta de la red vial de los
cantones a intervenir, que presentan la mayor concentracion de accidentes con heridos
y muertos” y la colocacién de los puentes en lugares de riesgo cumplen con dicha
caracteristica, por cuanto la ejecucién de este proyecto contribuird directamente a
cumplir con la razon de ser de la institucion en la reduccion de accidentes de transito

con victimas mortales.

1.1.3. Identificacion del problema:

Parte del problema que afecta es la débil incorporacion del componente de seguridad
vial en las carreteras, en su planificacion, disefio, construccién y operacion. Por
consiguiente al no existir una red vial apropiadamente planificada y disefiada para
lograr una circulacion segura, eficiente y econdmica de todos los usuarios de la
infraestructura, no es posible minimizar las consecuencias o el impacto negativo que
dicha circulaciéon pueda producir, aumento en la exposicion al riesgo de sufrir un
accidente, lesibn o muerte por la falta de espacios propios para cada usuario del

sistema de transito.

Asimismo, coexisten otros problemas de peso que se han detectado en el sector

fransporte como:

Problema N°1: Existe una tendencia creciente en los niveles de congestionamiento vial
en las cabeceras de provincia, lo que provoca un aumento en la densidad vehicular en
las vias de la red vial urbana, esto hace que se incremente los tiempos de viaje en
desplazamiento, principalmente en las horas pico y por ende se da un incremento en

los accidentes de transito, especificamente colisiones menores.
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Problema N° 2: Altos indices de accidentalidad con victimas mortales y heridos graves,
que impactan directamente en el sistema de salud, en el medio ambiente y por ende en

el bienestar social de la poblacion.

Problema N°3: Carreteras, puertos y aeropuertos saturados impactan negativamente

la productividad del pais.

Problema N°4: Carreteras que no cumplen con obras menores que le permitan
accesibilidad a los vecinos, para que accedan a los centros poblacionales donde se
ubican las principales actividades estudiantiles, comerciales, de salud y de trabajo,
entre otros, aumentando el riesgo en accidentes de transito y convirtiendo a los
usuarios en personas vulnerables, dado que tienen que mitigar un riesgo al cual no

estaban acostumbrados.

Ademas, dentro de las causas que se sefalan del problema esta la limitada
intervencidn para una respuesta estatal y privada en busca de una solucion integral a la
demanda creciente de carreteras; esto hace que existan tapones viales y problemas
puntuales de la infraestructura urbana que afectan negativamente la conectividad y la
accesibilidad (Rutas alternas para conductores). Lo anterior, por no haber una
adecuada jerarquizacion de las redes viales urbanas. (Rutas para transito pesado,
exclusivas para transporte publico, entre otros). No se cuenta con enlaces efectivos

entre centros de poblacion.

De igual manera en relacién con el tema de organizacion institucional, es importante
mencionar que en el informe de la Contraloria General de la Republica (DFOE-27)
denominado “Informe sobre el estudio evaluativo de la estructura organica, planificacion
y organizacion de los recursos del Ministerio de Obras Publicas y Transportes”, se
determinaron una serie de debilidades, como la creacion de unidades sin la aprobacién
de MIDEPLAN, deficiencias en la planificacion, ejecucion de actividades no acordes

con la materia de transportes, riesgo por duplicidad de esfuerzos, funciones de poca
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utilidad para los objetivos del Ministerio, ausencia de recursos, limitaciones financieras,
equipo en mal estado, deficiente relacion costo/inversion y la necesidad de que se
desarrollen esfuerzos para fortalecer algunas areas de gran relevancia para el éxito de

los planes proyectados, como también en apoyo de los procesos de transicion.

1.1.4. Optimizacion de la situacion base.

El Consejo de Seguridad Vial desde el afio 2001 ha venido desarrollando acciones
estratégicas, mediante proyectos de inversion; para lo cual ha coordinado acciones
con cada uno de los responsables de las instituciones que agrupa el sector. Por lo
anterior, se trabajo en un diagndstico donde se exponen los principales logros
alcanzados en la administracion anterior y se dejan establecidas las brechas para
incluirlas como acciones prioritarias en el Plan Nacional de Desarrollo 2011-2014 e

incluidas en los pilares de la década de la Seguridad Vial.

Ademas, en cumplimiento con la Directriz N°001-MIDEPLAN del 01-06-2010 donde se
agrupa a las instituciones del Gobierno en 16 sectores, propiamente el Articulo 9°,
inciso h) que corresponde al Sector Transporte, se plantea el siguiente proyecto, que
tiene como meta para el afio 2013; “construir cuatro puentes peatonales con

rampas para favorecer el uso alas personas con capacidades disminuidas.

1.5.1. Alternativas de Solucién

a) Posponer la construccion de cuatro puentes peatonales con el riesgo que se
continten sucediendo percances viales, con la consecuencia fatal de pérdida de
vidas de los usuarios de veintidés lugares que requieren una carretera con

componentes de seguridad vial para preservar la vida.
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b) Realizar esfuerzos conjuntos con la Administracion del COSEVI y personas
especializadas en obras viales, para llevar a cabo con buen éxito la construccion
de puentes peatonales, disefiados cumpliendo con las especificaciones técnicas
necesarias, para que se conviertan en una solucién amigable para el peaton
usuario de los mismos y redoblando esfuerzos para conseguir recaudar el

financiamiento adecuado mediante una politica eficiente de pago de multas.

1.1.6. Seleccién de la alternativa de solucién.

Dado los esfuerzos que se han venido gestando con relaciébn a la intervencion
integrada de tramos de riesgo en accidentes de transito, en nivel sectorial de
transportes e Infraestructura y siguiendo con la metodologia de formulacion del Plan
Nacional de Desarrollo 2011-2014 y consecuentes con el Plan Nacional del Decenio
de la Seguridad Vial, se escoge la alternativa b) Inicio, planificacion, ejecucion, control y
cierre de la construccién de puentes peatonales en sitios de riesgo, que favorezcan la

movilidad de los usuarios de la via, en especial aquellos con capacidades disminuidas,

1.1.7. Objetivos del proyecto.

1.1.7.1 Objetivo general.

Mejoramiento en la calidad de vida de los usuarios del sistema de transito, mediante la
implementacion del componente vial en obras de ingenieria viaria, que contribuyan a la
eliminacion de factores que limiten o dificulten la accesibilidad o movilidad libre y

seguridad para las personas, especialmente con movilidad reducida.

1.1.7.2 Objetivos especificos.

1.1.7.2.1- Contratacion de una persona fisica o juridica que realice el disefio, la
construccion y la adecuacion del medio para evitar barreras fisicas y que dichos

espacios sean completamente accesibles y transitables con autonomia, comodidad y
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seguridad en 22 puentes peatonales con rampas Yy otras, para contribuir a la
disminucién de accidentes de transito y colaborar en la movilidad de personas con
capacidades disminuidas, ejecutandose en el afio 2013 cuatro puentes, mas 8 del afio
2012 que posiblemente quedara el contenido presupuesto en la modalidad de carta de

crédito y su ejecucion fisica para el afio 2013.

1.1.7.2.2- Establecer una estrategia propia para la promocion y sensibilizacion del uso
de puentes peatonales de los habitantes de los lugares donde se van a construir los

nuevos puentes peatonales con rampas y otras soluciones de seguridad vial.

1.1.7.2.3- Dar seguimiento continuo a los puentes contratados, que sirva de contraparte
del COSEVI mediante el Subprograma 2.5 “Obras Viales” en la ejecucion de los
mismos y con ello cumplir en tiempo y alcance de los productos esperados, que
contribuya en la disminucién de accidentes, cumpliéndose con ello con los objetivos

estratégicos de la institucion.

1.1.8. Resultados esperados.

Con el desarrollo de este proyecto de intervencién en la construccion de componente
vial en aquellos cantones con mayor concentracién de accidentes de transito, con

heridos y muertos, se espera se logren los siguientes beneficios:

« Dar respuesta a las necesidades solicitadas por la sociedad civil en acciones
en seguridad vial que redunden en carreteras seguras, con sefializacion de
accesibilidad a los puentes peatonales con rampas y otras soluciones de

seguridad vial complementarias.

% Ahorro energético real producto de un mejoramiento en el flujo vehicular y
peatonal, al tener una pronta respuesta de los usuarios de la via mediante la

adecuacion del medio en el ambito nacional para evitar barreras fisicas y que

213



X/
L X4

X/
L X4

X/
L X4

X/
L X4

1.1.9.

Transportes.

dichos espacios sean completamente accesibles y transitables con autonomia,

comodidad y seguridad.

Reduccion del tiempo de atencion de accidentes que incida positivamente en el
descongestionamiento de las vias afectadas por accidentes de transito y
posibilite la pronta circulacion de vehiculos, beneficiAndose de esta manera,
tanto al usuario directo como a los indirectos involucrados o afectados por un

accidente de transito en los tramos donde se ubique un parque peatonal.

Personas sensibilizadas para la aplicacion de habitos y comportamientos
seguros en el sistema de transito, especialmente en tramos de alto riesgo en

accidentes de transito.

Un mejor servicio de transporte para lograr incrementar la competitividad del

pais, que al final se traduce en mayor crecimiento y desarrollo econémico.

Lineamientos de coordinacion y aplicacion de acciones interinstitucional del
sector, para la implementacién del Proyecto del disefio y construccion de
veintidés puentes peatonales con rampas en lugares estratégicos, que faciliten
la movilidad a personas con capacidades disminuidas y el seguimiento - control

por parte del subprograma 5.2. “Obras Viales”.

Vinculacién con politicas, planes y estrategias de desarrollo del Sector

VINCULO ENTRE EL PLAN DE LARGO, MEDIANO Y CORTO PLAZO PLAN
(OPERATIVO INSTITUCIONAL; POI).

Como parte de un proceso coherente y sistematico de planificacion, esta la

identificacion de las interconexiones entre los niveles de largo, mediano y corto plazo.
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Se establecen para el largo plazo planes con una temporalidad mayor a los 5 afos;
como de mediano plazo planes o programas menores de 5 afios; de corto plazo
programas y proyectos de 1 a 4 afios. En nuestro pais actualmente se cuenta con un
Plan Nacional de Transportes de Costa Rica que abarca el periodo 2011 — 2035,
cuyo proposito fundamental es servir de instrumento para asegurar la modernizaciéon y

adecuacion de todas las redes de transporte a las necesidades del pais.

El MOPT asume el compromiso publico de liderar y ejecutar las politicas y actuaciones

en materia de transporte, en las que el marco legal vigente le otorga sus competencias.

Asimismo, dicho Plan de Largo plazo esta vinculado con un plan de mediano plazo
denominado Plan Nacional de Desarrollo, en el cual cada gobierno de turno plasma sus

principales lineamientos de acciéon gubernamental.

Para efectos del Plan Operativo Institucional del Consejo de Seguridad Vial, seré
necesario enunciar la vinculaciéon del mismo con las politicas generales de
Gobierno 2011 - 2014, las cuales estaran plasmadas en el Plan Nacional de

Desarrollo.

Dentro del Sector de Infraestructura y Transportes se estableci6 como Politica
Sectorial: Que el pais cuente con un sistema de transporte de carga y pasajeros
seguro, eficiente e integrado en sus distintas modalidades, en armonia con el ambiente,
de manera que contribuya a mejorar la competitividad y que se genere un mayor

desarrollo econdmico y social para todos sus habitantes.
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Asimismo, se establecieron como Metas Sectoriales con Desagregacion Regional:

- Mantener el porcentaje de inversion del sector transporte con respecto al
Producto Interno Bruto nominal en al menos 2% anual, durante el periodo 2011-
2014. (linea base 2009: 1.95%).1

- Que los costos de operacion vehicular de las Rutas Nacionales Intervenidas, se
reduzcan en un $171.6 millones, lo que contribuya a mejorar la competitividad
del pais (Linea base 2009:$0).2

- Reducir en un 5% el consumo (anual percapita) energético derivado de
hidrocarburos, realizadas por el sector transporte (Linea base 2.49 barriles por
dia en 2009) 3.

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

proyectos estratégicos que permitiran mejorar la situacion del pais.

Propiamente y en forma concordantes con la politica y metas sectoriales, se estableci6
como Acciones Estratégicas en seguridad vial, “ Programa de Acciones y Obras en
Seguridad Vial en la Red Vial del Pais ", con el objetivo de Mejorar la calidad de vida
de los habitantes del pais, mediante la dotacion de facilidades para los usuarios del
sistema de transito, para ello se propone como Meta del Periodo 2011 — 2014 —
Disminucion en 6.28% la tasa de mortalidad por accidente de transito por 100 mil
habitante, al final del periodo 2014.

! Las inversiones realizadas por el sector se sustentan mayoritariamente en financiamiento externo y recursos privados (concesion y gestor
interesado)

% La linea base se refleja en cero, dado que el andlisis que se realiza se efecttia para cada seccién de control que existe en cada
una de las rutas que se van a intervenir, las cuales tienen un kilometraje, transito promedio diario, condicién (buena, regular y mala)
y un costo de operacion vehicular determinado. Con estas variables se realiza el andlisis del tramo partiendo por ejemplo de una
condicién regular, la cual se planifica pasar a condicién de buena, donde el impacto por ahorro en costos de operacién se cuantifica
considerando cuanto ahorro si hago la intervencion con respecto a si no intervengo la seccién para un determinado afio.
Adicionalmente, es importante destacar que el transito promedio diario mantiene un crecimiento que siempre afecta el calculo de los costos de
operacion. Ademas, la cuantificacion de las intervenciones se obtendra hasta que se concluyan dichas obras e inicie la operacion del tramo con su
nueva condicion.

3 El logro de esta meta es posible solamente si se implementa la operacién de las rutas intersectoriales y los corredores de transporte masivo de
pasajeros.
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Siendo consecuentes con lo anterior, el COSEVI con la experticia de los funcionarios
asignados al Subprograma 2.5. “Obras Viales” se propone la meta para el afio 2013:
“Disefo, y construccion de 4 puentes peatonales, incorporando el componente
de seguridad vial, para mejorar la accesibilidad o movilidad libre y seguridad de

las personas, especialmente las personas con movilidad reducida”.

1.1.10. Determinacion del area de influencia.

Segun la proyeccién del INEC en el afio 2.035, fecha en que estara feneciendo el Plan
de Transportes, Costa Ricas contard con 5.744.396 habitantes, por lo tanto el pais
debe poseer infraestructura vial adecuada para los diferentes usuarios del pais en

especial, la poblacion mas vulnerable como son los nifios y ancianos.
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En el caso de las personas con discapacidad en el censo del 2000, menciona que
asciende a un 5.33% de la poblacion total del pais, en una proporcion de un 52% en

varones y un 48% en mujeres.

Cuadro 1

Distribucién de la pablaciin con discapaddad en Costa Rica por género,
seqln casacieristica de poblaciin para el ado 2000,

(valores absolutes)
Poblacién Total Hombres Mujeres
Costa Rica 3810179 1902 614 1 907 565
Poblacién con discapacdad 203 731 10521 98 460

Fusate: Carda Naciosal 2000 INFC

En el aspecto de ubicacion geografica esta poblacion esta dividida en porcentajes
similares tanto en lugares urbanos como rurales, siendo éstos Ultimos los que

concentran un numero mayor:

Distribucidn de la pobladén con discapacidad en Costa Rica,
por zona rural y urbana, para el ahe 2000,

(Valares absolutos)
Zona [ poblacién Rural Urbana
Poblacidn total 1 560 883 2 249 296
Poblacién con discapacidad 93 474 110 257

Fueste: Datos obienidios def sktema de andlisis de datos y cuce de vacables de
WWW.necQo o

La accesibilidad al entorno fisico.

Es uno de los retos mas significativos que enfrenta el estado costarricense en funcion
del reconocimiento de la discapacidad como una caracteristica diferente y no como un

problema. El impacto que dicho reconocimiento tiene en el dmbito de lo politico, es
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significativo en la transformacion de todos los sistemas del entorno hasta ahora

conocidos.

Desde el punto de vista del acceso al espacio fisico, es sumamente evidente el rezago
en la adecuacion de la infraestructura existente, dado lo anterior y con las Reformas a
la Ley de Transito 7331, de diciembre del 2008, el legislador previene a la
Administracion del CONAVI para que se incorpore en las nuevas contrataciones, el

componente de seguridad vial, que a la letra dice:

“Articulo 24.-

Toda obra publica financiada por el Consejo Nacional de Vialidad se realizard con fundamento en
un sistema de administraciébn de construccion y mantenimiento de carreteras y caminos. Las
especificaciones técnicas, las normas y los procedimientos seran establecidos por el Consejo
Nacional de Vialidad y aprobados por el MOPT.

En todas las labores de planificacién, disefio, conservacion, mantenimiento rutinario,
mantenimiento periddico, mejoramiento, rehabilitacién y en la construccion de obras viales nuevas
de la red vial nacional o cantonal, que realicen el Consejo Nacional de Vialidad, el MOPT y las
municipalidades, de acuerdo con sus respectivas competencias, se debera considerar e incorporar
el componente de seguridad vial antes de su ejecucion, de conformidad con el detalle que se
efectuard de manera reglamentaria y en forma coordinada entre érganos y entes.

Como parte de la seguridad vial deberdn incorporarse prevenciones para el paso seguro de
peatones, incluidos aquellos a nivel y a desnivel, la proteccion para el transito seguro de peatones
longitudinal a la via, las bahias para las paradas de transporte publico, las ciclorutas, en los casos
que corresponda, y la adecuada visibilidad de las vias, incluida la eliminaciéon de obstaculos en
ellas y en el derecho de via de estas y cualquier otro que disponga el Reglamento.

Para salvaguardar la seguridad vial, debera tomarse en consideracion el entorno urbano que
atraviesen las vias, los planes reguladores, las directrices del Ministerio de la Vivienda, del Instituto
Nacional de Vivienda y Urbanismo (INVU) y la Ley N.° 7600, las condiciones para vias con accesos
restringidos o no restringidos, asi como todos los otros elementos, las especificaciones técnicas,
las normas y los procedimientos que garanticen la mejor seguridad vial de los peatones y
conductores

Asimismo, es obligacion del Estado mantener la infraestructura vial nacional en buen estado; para
tal fin, debera invertir anualmente los recursos necesarios y debera realizar las gestiones
necesarias para reestablecer el funcionamiento de la red ferroviaria nacional, procurando, en esta
forma, detener el deterioro que sobre la red vial nacional ocasiona el flujo de vehiculos de carga
pesada.”
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Descripcion de las rutas.

Las rutas prioritarias son aquellas de los 7 cantones de alto riesgo en accidentes de
transito, como por ejemplo la ruta 1 que es una carretera primaria con un alto nivel de
transito diario, de gran importancia turistica, es una ruta empleada para el transporte
masivo de productos, al tratarse de una ruta con conexion a puerto maritimo, por lo
tanto circulan gran cantidad de transito pesado, entre ellos camiones y buses de gran
capacidad de pasajeros. Ademas, existen negocios y lugares de trabajo, escuelas,
entre otros que se han visto afectados por las nuevas carreteras, donde es un niumero
considerable de peatones que a lo unisono desean cruzar las carreteras sin medir el

peligro.

En la ruta 2, se estaran colocando también puentes peatonales con rampas. Al igual
que la ruta 1, la ruta 2 se caracteriza por un alto volumen de transito diario, es una
carretera primaria, sin importancia turistica segun el Instituto Costarricense de Turismo,
sirve como conexién de otras rutas nacionales, centros educativos, hospitales entre

otros.

En la ruta 22, se ubicard un puente peatonal o pasarela a la altura de Brasil de Santa

Ana.

De igual manera en la ruta 32, en nivel de Tournén y perteneciendo a una carretera de
gran transito vehicular y peatonal, se debera dotar de dicha infraestructura. Asimismo,
como el de la Escuela de la Marina, donde los vehiculos desarrollan altas velocidades.

También es urgente la construccion de un puente.

En la ruta 247 donde se ubica el Colegio Técnico de Pococi, el cual se justifica la
confeccion de un puente peatonal, por el alto transito de peatones, asi como la alta
velocidad, segun lo expone el Ing. Junior Araya Villalobos, Director General de

Ingenieria de Transito en su oficio DGIT-0722.
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1.1.11. Beneficiarios del proyecto.

Directos

Los beneficiarios del proyecto serdn todos los usuarios de las vias de los tramos en
donde se encuentran los centros poblacionales de los cantones de alto riesgo en
accidentes de transito, dando prioridad a los usuarios vulnerables (nifios, ancianos y

personas con capacidades disminuidas), cerca de una poblacion de 505.037 personas.

Ademas, del control y seguimiento de las soluciones de nuevos puentes adjudicados
en el aflo 2012, como contraparte del COSEVI, que contribuya en la rendicion de

cuentas para los entes externos.

Indirectos

Visitantes extranjeros o nacionales que provienen de un area diferente a la intervenida
y que seran igualmente beneficiados con las acciones en seguridad vial, que se
aplicardn en los tramos de riesgo, especialmente en los componentes de

infraestructura y servicios varios en seguridad vial.

1.2. ANALISIS DE MERCADO.

El analisis de mercado de este proyecto va dirigido a peatones de los lugares que
requieren un puente peatonal para resguardar su vida, dado que los centros
poblacionales han cambiando el perfil abruptamente, donde los pobladores mantienen
comportamientos parecidos a los acostumbrados, sin medir el riesgo de morir en un

accidente de transito.

Estas personas no saben medir la velocidad en que viajan los vehiculos y se atreven a

cruzar pensando que el conductor le va a brindar la cortesia, pero éste a la vez
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aprovecha los beneficios de una carretera sin obstaculos y aumenta su velocidad

provocando las condiciones nefastas para que se den las muertes en carretera.

Se quiere que estos puentes peatonales ademas, cuenten con las condiciones minimas
gue permita a las personas con capacidades disminuidas, la facilidad para ingresar al
puente peatonal y asi disminuir el riesgo de un accidente de transito. Asimismo, crear
las condiciones para el seguimiento y control de la primera etapa del proyecto, con
relacion a los puentes adjudicados en el 2012 y que se estaran ejecutando en el 2013.

1.2.1. Conceptualizacion del mercado.

En esta etapa del proyecto el mercado debe considerarse como un instrumento de
desarrollo, se requieren mercadear bienes, pero lo mas importante es el mercadeo de
ideas y actitudes para una poblaciéon que tiene grandes necesidades en prevencion de
accidentes de transito. Por lo tanto, este proyecto en el afio 2013, esta definido para
brindar una solucion a 4 comunidades, mas 8 comunidades mas que corresponden a
recursos del afio 2012 que posiblemente se mantengan en la modalidad de carta de
crédito, ya que los accidentes de transito son multicausales y multifactoriales y las
soluciones que se proponen deben llevar varios componentes, entre ellos, la
educacién a la poblacion para el buen uso de los puentes, que sean respetados, que se
realicen campafas para que las personas los aborden y no comprometan su vida
tratando de correr al otro lado de la calle, que brinde la sefializacion necesaria para

avisar con anticipacion el uso del puente, entre otros.

Este proyecto tiene un valor agregado que corresponde a la organizaciéon del mismo,
donde un equipo interdisciplinario del sector infraestructura y transportes se ha reunido
para que mediante una misma estrategia intervengan en el proceso de toma de
decisiones y en conformidad con lo anterior, llevar una solucion en el afio 2013 a esos
poblados que requieren una solucién inmediata del componente vial, se espera contar

con la experticia de las instituciones encargadas de las contrataciones de
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infraestructura para que contribuyan en todo el proceso del proyecto desde su inicio
hasta su cierre, dando principal énfasis al disefio y construccion de los mismos y su

respectivo seguimiento.

1.2.2. Definicion y caracteristicas del bien o servicio.

Los accidentes de transito en Costa Rica se han convertido en un problema de
extrema gravedad, el cual debe intervenirse diariamente. Se tiene conciencia que el
principal factor que debe asumir la responsabilidad es el ser humano; por lo tanto se
hacen esfuerzos mediante una politica sectorial que oriente en la ejecucion de acciones
sisteméticas y racionales con todas las instituciones pertenecientes al sector de
infraestructura y transportes, a efectos de alcanzar una disminucion en los accidentes

de transito.

Por lo tanto, un puente peatonal y todos los complementos viarios como rampas,
escaleras, sefializacion, barandas, pasamanos, ser4 un bien necesario para salvar
vidas de los usuarios en puntos con alto riesgo en accidentes de transito en el 2013,

debido a los nuevos usos de las carreteras.

1.2.3. Identificacion de la poblacién objetivo.

El Area de Investigacion de la Direccion de Proyectos define el perfil del usuario de la

siguiente manera:
PERFIL DE USUARIO.

Tipo de usuario.

El perfil de las personas victimas de los siniestros del transito, enfocado desde el
concepto de vulnerabilidad deja ver una frecuencia logica (su cuerpo recibe el impacto

directo) de ocurrencia en la mortalidad. La valoracion del comportamiento respecto al
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tipo de usuario sefala enfaticamente el problema que se ha arrastrado desde siempre

en cuanto a los peatones, sin embargo los medios de intervencion y promocién que se

han aplicado para la correccion de esa tendencia son escasas y no han dado el

resultado esperado (disminucion de la frecuencia de ocurrencia de la mortalidad).

Como se puede observar en el siguiente cuadro, el comportamiento de las muertes en

el sitio, donde las victimas son peatones que es una de las causas mas notables y

donde le corresponde a los responsables de la reduccién de accidentes de transito,

ubicar los recursos para ofrecer soluciones concretas.

COSTA RICA : MUERTOS EN EL SITIO DEL ACCIDENTE
SEGUN TIPO DE USUARIO. ANO 2007-2009

TIPO DE USUARIO Afo 2007 | Ao 2008 Ao 2009
Conductor 91 70 63
Acompafante 73 51 46
Motociclista 71 91 85
Ciclista 36 37 31
Peaton 68 106 89
Otro 0 0 1
Total general 339 | 355 315

Central de Radio.

Fuente. Cosevi, datos Direccién General de Policia de Transito.

Retomando un periodo mayor de comportamiento de las muertes de peatones, se

despliega que dichos usuarios de la via son los que tienen un mayor numero de

victimas.
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Gréafico N° 1

NUMERO DE MUERTES TOTALES POR ACCIDENTES DE TRANSITO SEGUN
TIPO DE USUARIO. PERIODO: 2002 A 2007
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Fuente: COSEVI, datos Direcciéon General de Policia de Transito, Central de Radio.

Edad

La distribucion de la mortalidad para los dos afios, es muy similar, muestra
concentraciones entre las edades de los 15 a 49 lo que representa un 68% del total de
muertes en los dos afos. Actualmente la pérdida de la poblacion econémicamente

activa en los siniestros del transito sigue siendo importante ( Ver grafico N° 2 ).
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Gréfico 2

COSTARICA MUERTOS TOTALES EN ACCIDENTES DE TRANSITO, SEGUN GRUPO DE
EDAD PERIODO 2007-2008
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Fuente: Cosevi. datos Poder Judicial MUERTOS

Para el afio 2009, la distribucion por edad de la mortalidad muestra un pico en el grupo
de edad de 20 a 24 afios, con valores similares en los grupos hasta los 40 a 44 afios, al
compararla con la distribucion de muertes totales del afio 2008 se evidencia una
tendencia congruente, por lo que se esperan concentraciones de mortalidad en los

mismos grupos de edad ( Ver grafico N°3).
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Gréfico 3

COSTARICA: MUERTOS EN EL SITIO EN ACCIDENTES DE TRANSITO, SEGUN
GRUPO DE
EDAD ANO 2009
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La distribucion por género es una fotografia de lo sucedido en mortalidad en el sitio

desde que se lleva registro de esta variable; los hombres son los mas victimizados por

esta causa en el pais, tal y como se evidencia en el grafico N° 4.
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Gréfico 4

COSTARICA:MUERTOS TOTALESEN ACCIDENTES DE TRANSITO.SEGUN
GENERO.PERIODO 2007-2008

Hombre Mujer

Fuenbs: Cosevi datos PoderJudicaal

1.2.4. Estimacion de la demanda.

La estimacion de la demanda corresponde a los 505.037 habitantes de los lugares
donde se construiran los puentes peatonales, segun datos proyectados por el INEC,

para el afio 2012.

1.2.5. Estimacién de la oferta.

La oferta de los servicios estard representada por la contratacion de empresas que
disefien y construyan los 22 puentes con sus diferentes componentes de acuerdo con
el lugar geografico y las condiciones del mismo dirigido a una poblacién altamente
vulnerable como son los peatones y con ello, los que tienen capacidades disminuidas,
ya sea por la poca experiencia como es el caso de los nifios o de los adultos mayores

por sus padecimientos y movilidad reducida.
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También, se debera solicitar el apoyo de la Direccién General de la Policia de Transito,
para que designe recursos y se pueda regular el transito en esos lugares donde se
estén construyendo las obras.

Ademas, la Direccion General de Educacion Vial conjuntamente con la Direccion de
Proyectos debera acompafiar el proceso mediante la programaciéon de charlas de
sensibilizacion y campafias dirigidas al buen uso de los puentes peatonales y su
cuidado como un activo que contribuird a la poblacién a protegerse de la vulnerabilidad

de los accidentes de transito.

1.2.6. Demanda insatisfecha del proyecto.

La demanda insatisfecha corresponde a los tramos de mayor riesgo en accidentes de
trdnsito de los cantones de San José, Alajuela, Pérez Zeledén, Osa, San
Carlos, Puntarenas, Nicoya, Limon y Heredia, que se espera se estén interviniendo en
periodo de vigencia del Plan Nacional de Desarrollo 2011-2014 y que segun los
estudios, la poblacion requiera de un puente peatonal con rampas y demas soluciones
de seguridad vial para hacerlo un lugar seguro.

1.2.7. Andlisis de precios y tarifas.

Se espera que la gente considere un producto de muy alta calidad, que tenga una alta
rentabilidad social, que el beneficiario con su uso pueda aumentar el valor al cumplir el
objetivo principal del COSEVI, de reducir las muertes en carretera, especialmente del

sector de la poblacion con mayor riesgo en accidentes de transito.

1.2.8. Canales de comercializacioén.

Los canales de comercializacion para este proyecto son denominados “canales cortos
o focalizados”, porque los puentes peatonales con rampas estan ubicados en 2 puntos
definidos por estudios previos, por lo tanto, se realizaran las campafias de manera

local; se brindaran charlas para explicar la importancia del uso del puente peatonal
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para cuidar de su integridad fisica y en la medida de lo posible, se estara trasladando a
grupos de estudiantes para que visiten el Parque Infantil de la Sabana y puedan
experimentar los conceptos basicos en la practica de seguridad vial, dando énfasis al

uso de los puentes peatonales.

1.2.9. Estrategias de informacion y divulgacion.

El andlisis situacional de este proyecto es dinamico, por lo tanto se nutre de un sistema
de informacion alimentado de actividades de investigacién en diferentes campos, tales
como el aspecto psicoldgico, la flotilla vehicular del canton, aspectos geogréaficos, de
ingenieria, su entorno fue monitoreado adecuadamente de una manera sistémica. En la
mayoria de los casos son las mismas comunidades las que solicitan se les dote de una
solucién para disminuir los accidentes de transito, por lo tanto, la divulgacion debe ir
dirigida al convencimiento del uso de la nueva infraestructura vial y todos sus
componentes y ademas de la conservacion de las mismas.

El disefio de investigaciéon corresponde a un Plan de Trabajo del Area de Investigacion
del COSEVI, ampliado con los resultados de las Auditorias de la Direccion General de
Ingenieria de Transito, las necesidades captadas por CONAVI. De ahi que sea un
proyecto que incluye las variables mas importantes que puntualizan la prioridad en la

asignacion de los escasos recursos presupuestarios de las instituciones involucradas.
El enfoque que se desea implementar es el denominado “Mercadeo Interactivo”, debido
a que los productos sociales que se iran a ejecutar deben contribuir en el entorno y sus
efectos. Se requiere que dichos servicios y productos sociales tengan una percepciéon
positiva para su acogida y que sirvan de motivacion para los usuarios vulnerables.

1.3. ANALISIS TECNICO.

1.3.1. Localizacién geografica del proyecto.
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Corresponde a los 22 tramos mencionados donde se construirdn los puentes
peatonales con rampas y otras soluciones de seguridad vial, que se espera no se
exceda esta solucion més alla del periodo de vigencia del Plan Nacional de Desarrollo
del 2011-2014.

En el afio 2012 entre los tramos de riesgo se colocaran ocho puentes, de los cuales ya
se ejecutd el proceso licitatorio de tres puentes, segun la licitacion publica DEL
DISENO Y CONSTRUCCION DEL PUENTE PEATONAL SOBRE LA RUTA
NACIONAL No. 2 AUTOPISTA FLORENCIO DEL CASTILLO, CERCANIAS DEL
SERVICENTRO LA GALERA. La estructura a construir se ubicara en la Provincia 01:
San José; Canton: 18 Curridabat; Distrito: 01 Curridabat. Ruta Nacional No. 2.
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Ubicacion del puente

Tomado de la hoja basica Curridabat Il, Escala 1: 10000; IGN.

El segundo licitado es el DISENO Y CONSTRUCCION DEL PUENTE PEATONAL
SOBRE LA RUTA NUMERO 32 EN LA CARRETERA BRAULIO CARRILLO, A LA
ALTURA DE LA ESCUELA DE LA MARINA, POCOCI.
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Ubicacion del puente peatonal f
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Tomado de la Hoja Cartogréafica Guépiles 3446 IV, Escala 1:50000; IGN

El tercer puente licitado es el DISENO Y CONSTRUCCION DEL PUENTE
PEATONAL SOBRE LA RUTA NACIONAL NUMERO 2 EN LA CARRETERA
INTERAMERICANA SUR, A LA ALTURA DEL KILOMETRO 138 CERCANIAS DEL
CENTRO COMERCIAL PLAZA MONTE GENERAL, PEREZ ZELEDON.

La estructura a construir se ubicard en la Provincia 01: San José; Cantéon: 19: Pérez

Zeledoén; Distrito: 03 Daniel Flores. Ruta Nacional No. 2, Interamericana Sur.
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Tomado de la Hoja Cartogréfica San Isidro 3444 Il, Escala 1:50000; IGN

Ademas, se esta en la espera de la aprobacion de nuevo contenido presupuestario
para iniciar la licitacién de los siguientes puentes:

La cuarta contratacion serd el “DISENO Y CONSTRUCCION DEL PUENTE
PEATONAL SOBRE LA RUTA NACIONAL NUMERO 247, A LA ALTURA DEL
COLEGIO TECNICO PROFESIONAL DE POCOCI, POCOCI
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El quinto puente a licitar serd el DISENO Y CONSTRUCCION DE PUENTE
PEATONAL SOBRE LA RUTA NACIONAL NUMERO 32 EN LA CARRETERA
BRAULIO CARRILLO, CERCANIAS DE LA REPUBLICA, SAN JOSE.

Ubicacién puente peatonal
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El sexto puente a licitar es el “DISENO Y CONSTRUCCION DE PUENTE PEATONAL
SOBRE LA RUTA NACIONAL NUMERO 2 EN LAS CERCANIAS DE LA
INTERSECCION DE LA LIMA, CARTAGO
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Hoja Cartografica Ochomogo, escala 1:10.000
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El séptimo puente listo para licitar es el “DISENO Y CONSTRUCCION DEL PUENTE
PEATONAL O PASARELA SOBRE LA RUTA NACIONAL NUMERO 22 EN EL
INTERCAMBIO BRASIL DE SANTA ANA, SAN JOSE”

[ Ubicacion de puente peatonal o pasarels l
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Hoja Cartografica Lindora, escala 1:10.000

El octavo puente a licitar del 2012, se estan haciendo los estudios pertinentes o

remedidas para no causar atrasos en el proceso licitatorio.

Para el aflo 2013, se estard licitando el disefio y construccion de cuatro puentes

peatonales.

1.3.2. Componentes del proyecto.

Los componentes de este proyecto son consecuentes con las caracteristicas que debe
tener el lugar donde se ubigue el puente peatonal, o sea segun la distancia que tenga
se sabra si requiere colocar rampas, si necesita barandas, semaforos, qué tipo de
sefalizacion, de ahi que la empresa que se contrate para el disefio y la

construccion debera visitar varias veces los diferentes puntos para que con criterio
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experto y apegado a la normativa vigente se disefie y construya las soluciones

complementarias de seguridad vial que se necesitan en cada lugar.

Ademas, se estara considerando el control y seguimiento de los puentes licitados en el
2012 y que estaran en ejecucion en el afio 2013, por lo tanto, se requiere crear las
condiciones necesarias para que el COSEVI como contraparte, de seguimiento y
control a las soluciones a implementar durante el periodo 2012 — 2014, sobre obras
viales, dirigidas a personas de alto riesgo en accidentes de transito, por su
vulnerabilidad, ya sean nifios, ancianos, personas con capacidades disminuidas entre

otros.

1.3.3. Tamaiio.

El tamafio de este proyecto estd compuesto por componentes de las Instituciones del
Sector de Infraestructura y Transportes dirigidos a la reduccién de accidentes de
transito, su alcance tendra la vigencia del Plan Nacional de Desarrollo “Teresa
Obregon” (2011-2014). Por lo tanto, durante su vida util existe el compromiso de
asignar recursos especificos para las acciones concretas dirigidas al disefio,
construccion y utilizacién adecuada de la comunidad que requiere un puente peatonal,
con caracteristicas especiales dirigidas a las poblaciones con capacidades disminuidas,
esto como parte de una planificacion estratégica fundamentada en una vision
plurianual del presupuesto institucional, que contempla las proyecciones acorde a las

posibilidades de la gestidn relacionada con sus ingresos anuales.

Dichas acciones seran monitoreadas mediante la verificacion de acciones de todos los
involucrados, que se presentaran ante el Consejo Sectorial de Infraestructura y
Transportes. Y ademas, se contratara la supervision respectiva por parte de la
Administracion, pues se considera un proyecto de tamafio grande por el costo del
mismo de aproximadamente ¢6.670.130.000,00, y que involucra varios periodos de

gestion técnica -administrativa- financiera.
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En el micro entorno sera cada uno de los lugares circunvecinos donde se ubicara el
puente peatonal con rampas y otras soluciones de seguridad vial y que segun los datos
del INEC proyectados para el periodo 2011-2014, de los diferentes puntos sera de
505.037 personas.

En el macro entorno se toma en consideracion en primera instancia la poblacién total
de los lugares, alrededor de 500.000 personas, asi como todos los visitantes que
transiten por estos tramos de riesgo, que en gran medida se veran beneficiados al
tener mejores condiciones de la via y su entorno para conducirse como peaton con

mayor confianza en una zona de alto riesgo.

1.3.4. Tecnologiay procesos.

Ser4 obligacion del Contratista de utilizar para la ejecucion de la obra, métodos y
equipos que correspondan a patrones modernos y a tecnologias de avanzada. El
cumplimiento de ésta obligacion se determinara usando como referencia la tecnologia
que se encuentre disponible en nivel internacional y que sea compatible con la
tecnologia disponible en el pais y cumpla con las normas de calidad de las

construcciones y en especial con la conservacién del medio ambiente.

1.3.5. Ingenieria.

Las especificaciones técnicas ingenieriles estaran dadas por el COSEVI y sera la
Empresa que mediante dichas especificaciones realice el disefio de los puentes
peatonales con rampas de acceso y otras medidas de seguridad vial complementarias,
los cuales contaran con el visto bueno de los expertos del Equipo de Trabajo
conformado para este proyecto.
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ESPECIFICACIONES TECNICAS DE DISENO Y CONSTRUCCION DE PUENTES
PEATONALES.

Se requiere el Disefio y Construccion de Puentes Peatonales con rampas de acceso,
en aquel sitio determinado por la Administracion. Seran puentes peatonales con
rampas de acceso para el paso de los usuarios por encima de la via. Los puentes
peatonales y sus accesos deberan garantizar, si asi se requiere, el espacio libre
requerido para la calzada actual mas las ampliaciones previstas, los espaldones,
bahias de autobuses, carriles de desaceleracion, ciclo vias, aceras, espaldones, entre
otros.

Disefio de anteproyecto preliminar.

1. Términos de referencia técnicos.

a. Etapa I. Disefo: incluye la realizacion del anteproyecto, estudio de suelos,
topografico, el disefio del puente peatonal (incluyendo las rampas de acceso
al puente), la elaboracion del informe de disefio y planos constructivos de la
estructura. Durante el 25% (veinticinco por ciento) de la fase de ejecucion

(plazo contractual).

El anteproyecto se debera entregar a las tres semanas de ser adjudicado y debera
contener como minimo la planta y la seccion transversal del puente peatonal, con las
rampas de acceso, con longitud, pendientes y anchos de calzada de las rampas, los
descansos y el puente; una elevacién del puente con sus rampas y los accesos
propuestos en el perfil por linea de centro de puente, indicando las cotas de elevacion,
tanto en los descansos como en la calzada del puente, las alturas de cada seccion de
la rampa, las pendientes y los claros verticales, la seccion transversal de la
superestructura con todas sus dimensiones (ancho de calzada, altura de vigas, espesor

de piso, altura de barandas, entre otros.), el detalle de ubicacion y las dimensiones del
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perfil topogréafico preliminar del derecho de via en el sitio especifico propuesto por el
oferente, ademas de cualquier otra informacion o caracteristicas arquitectonicas que se

estime conveniente incluir.

Se requiere ademas, el cuadro con estimacion de cantidades y el listado de
operaciones de mantenimiento minimo requeridos por la solucion propuesta con la
frecuencia necesaria (incluir medidas de proteccion a la corrosién, mantenimiento de
sistema de iluminacion, mantenimiento de apoyos, mantenimiento de cables y anclajes
en caso de soluciones de colgantes o atirantados, limpieza general de la estructura o
de elementos en particular debido a la presencia de humo de los vehiculos, entre

otros). Finalmente se requiere presentar el respectivo presupuesto de construccion.

El anteproyecto preliminar del puente peatonal, serd evaluado por funcionarios del
COSEVI, considerando la capacidad estructural, los requerimientos de mantenimiento,
el confort para el usuario (iluminacion, ventilacion y dimensiones minimas requeridas) y
la seguridad ante robos y potenciales agresiones al usuario; la unidad supervisora
designada por el COSEVI asignara a cada puntaje un nivel de riesgo asociado, el cual
serd establecido a discrecion de la Administracion.

Para cumplir con lo anterior se deben tomar en cuenta las consideraciones que se

detallan a continuacion.

El oferente determinard durante la Etapa |, las cantidades de la obra, con base en la
propuesta de su propio anteproyecto, incluyendo todas las actividades descritas en
estos términos de referencia. Todas aquellas actividades que no cuenten con renglones
de pago especificos, deberan incluirse como actividades por suma global; el riesgo por
subestimar o sobrestimar las cantidades indicadas debera asumirlo el oferente y por lo
tanto, la Administracién no admitira ningun reclamo en las Etapas Il por variaciones
entre las cantidades determinadas en el anteproyecto y las etapas de disefio y

construccion respectivamente.
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Se le advierte al contratista que en la Etapa Il (Construccion), la Administracion
realizar4 Unicamente reajuste de cantidades de los renglones de pago que resultaren
afectados y/o modificados, por las recomendaciones del estudio de suelos elaborado
en la etapa de disefio, considerando como base las cantidades establecidas en la
oferta adjudicada, de tal manera que en caso de que las cantidades del disefio final
sean superiores a las de la oferta, el exceso de cantidades serd pagado mediante el
renglén de pago CR-110.06 (Trabajo a costo mas porcentaje), sin embargo, si las
cantidades finales son inferiores a las de la oferta presentada, la diferencia entre ellas
se reducira del pago final, ya que la Administracion le pagara al contratista Gnicamente

las cantidades efectivamente colocadas.

Geometria y carga viva.

La obra a construir debera tener un ancho (minimo) atil de 1,80 metros, y pendientes
reglamentarias que cumplan el articulo 124 del Reglamento de la Ley de Igualdad de

oportunidades para personas con discapacidad (Ley No. 7600)

La carga de disefio para puentes peatonales sera de 415 kg/m? (cuatrocientos quince
kilogramos por metro cuadrado = 85 (ochenta y cinco) libras por pie cuadrado) acorde
con el articulo No. 3.14.1.3 de las especificaciones AASHTO 2002. La méaxima
deflexién permitida por condiciones de servicio debera ser de L/800 de acuerdo con lo
establecido en el Articulo No. 2.5.2.6.2 de las especificaciones AASHTO LRFD (2005).

El puente debera ser sismo-resistente. Se permitira utilizar la metodologia del Cdodigo
Sismico de Costa Rica para el calculo de las fuerzas sismicas que debe soportar,
empleando las aceleraciones dadas por el cédigo. Se debera indicar con qué criterio se
seleccionaron la ductilidad y los espectros de amplificacion dinamica. Se permitira
ademas utilizar la metodologia recomendada por la “AASHTO LRFD Bridge Design
Specifications” en su version vigente o por la ASCE (American Society of Civil

Engineers) en su ultima version para los célculos de coeficientes y fuerza sismica.
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Solucién técnica.

Dado que en esta etapa (anteproyecto) aun no se cuenta con el respectivo estudio de
suelos, el oferente debera considerar una capacidad de soporte admisible de 10 ton/m?2

para el caso de placa convencional.

La administracion considerara inelegibles los anteproyectos que presenten alguna de

las siguientes condiciones:

e Que el disefio de la estructura no esté optimizado. El contratista debera
comprobar, mediante la memoria de calculo, que las dimensiones de las
secciones recomendadas responden a un disefio estructural eficiente. Si
hubieran elementos cuya capacidad, ya sea por disefio Ultimo o por
condiciones de servicio, superen la demanda por mas de un 30% se

debera justificar.

Que exceda las longitudes totales indicadas en este cartel.

Que reduzca permanentemente las calzadas de las marginales existentes.

Que cuenten con pendientes que incumplan el Articulo No. 124 del
Reglamento de la Ley de Igualdad de oportunidades para las personas

con discapacidad (Ley No. 7600).

Que incumplan con lo estipulado en el Reglamento de la Ley de Igualdad

de Oportunidades para las personas con discapacidad (Ley No. 7600).

Se aclara al oferente que el acatamiento o incumplimiento de las dimensiones minimas
requeridas a continuacion seran consideradas en la evaluacion del Anteproyecto

mediante la asignacion del puntaje al aspecto: Confort y Seguridad.
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Los requisitos aqui establecidos son de acatamiento obligatorio para el oferente en su
eventual calidad de Contratista y por lo tanto Administracion no admitira reclamos
posteriores debido a variaciones posteriores en cantidades ni en el monto de la oferta.

El disefio arquitectonico preliminar debera considerar los siguientes requerimientos:

a) Ubicacion del puente y las rampas dentro del derecho de via disponible. No se
debera considerar una ubicacion que requiera expropiacion de terrenos a no ser

estrictamente necesario en el sitio indicado por la Administracion.

b) Rampas con pendientes reglamentarias que cumplan con el articulo 124 de
Reglamento de la Ley No. 7600 “Igualdad de Oportunidades para las Personas con

Discapacidad” que establece:

e Pendientes del 10 al 12% en tramos menores a 3 m.
e Pendientes del 8 al 10% en tramos de 3 a 10 m.

e Pendientes del 6 al 8% en tramos mayores a 10 m.

c) El ancho de calzada o ancho util entre barandas, en la pasarela, las rampas y los

accesos, sera como minimo de 1,80 m (respetando la Ley No. 7600).

d) El claro vertical, medido desde el punto mas elevado de la superficie de rodamiento
hasta el mas bajo de las vigas de la superestructura (ala inferior en secciones “I”, o
alma en secciones “T” o “doble T”) como minimo sera de 5,50 (cinco coma
cincuenta) metros. En el anteproyecto deberan indicarse los claros verticales tanto

en la linea de centro como en los bordes de la via.

e) El material de las barandas de las rampas, que usualmente son de acero laminado
en frio o caliente, concreto, aluminio, plastico, madera, etc. queda a discrecion del

oferente. Sin embargo, para evitar potenciales accidentes con los nifios pequefios y
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f)

9)

h)

escolares, la Administracibn no admitirhd la existencia de vacios verticales o
inclinados superiores a 1,15 metros, ni tampoco la disposicion de elementos
horizontales que puedan ser escalados desde pasarelas; Unicamente se admitira
cuando exista algun elemento que lo impida, no obstante, la Administracion se

reserva el derecho de asignar un nivel de riesgo a la solucion propuesta.

La posibilidad de apoyos intermedios, quedara sujeta a la geometria del sitio y las

condiciones propias del sector.

Se requiere instalacién de barreras de proteccion de los usuarios de las vias
inferiores ante colisiones con el obstaculo que representan los bastiones. Se
admitirdn sistemas semirigidos siempre que cumplan con un grado de deflexion
seguro de acuerdo a la disponibilidad de espacio (ver Aparte 2.8 del Capitulo II), en
caso contrario, se requiere la instalacion de barreras rigidas de hormigon tipo New

Jersey o muro vertical.

La superficie debe ser antideslizante, puede ser de concreto o de laminas de acero,
pero en ningln caso se admitira lamina de acero con punta de diamante expuesta,
ni superficies con poca rugosidad, o con vacios y aberturas que sean incapaces de
impedir los resbalones y caidas de los usuarios o de caida de objetos a los usuarios
de las vias inferiores. La Administracion se reserva el derecho de asignar un nivel

de riesgo a la solucién propuesta.

El ingreso a los accesos (rampas) se debe disefiar considerando tanto la direccién y
concentracion del flujo peatonal, como la disponibilidad del espacio requerido para
la construccion de aceras y acceso a las existentes. Los accesos se deben disefar
de manera tal que cumplan todos los requisitos de la Ley No. 7600, asi como lo

dispuesto en este cartel.
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Brigada minima de trabajo

El oferente debera presentar en la Etapa |, la brigada minima necesaria para la
ejecucion de las obras (Etapa Il); misma que debera ser actualizada y presentada ante

la unidad supervisora del contrato en la Etapa Il.

Estructura de precios

El oferente debera presentar en la Etapa I, la estructura de precios de cada renglon de
pago, indicando el precio en colones costarricenses (¢) y el porcentaje correspondiente,
desglosados en los siguientes elementos: costos fijos, repuestos, combustibles,
lubricantes, llantas, mano de obra, materiales, utilidad, imprevistos, administracion,
direccidén y total. La estructura de precios se presentara con base en las brigadas

debidamente balanceadas con las cuales se estimo el presupuesto.

Topografia.

Los trabajos a realizar son: levantamiento de curvas de nivel a cada 0,50 (cero coma
cincuenta) metros, cubriendo un minimo de 150 (ciento cincuenta) metros a cada lado
de los bordes de la estructura; asi como, el levantamiento y nivelacion de secciones
transversales del derecho de via existente y medio derecho de via adicional a ambos
lados, de forma tal que la seccién transversal contemple una longitud equivalente al
doble del derecho de via como minimo. En los sectores donde la topografia lo amerite,
las secciones transversales se extenderan lo suficiente como para considerar los

accidentes topograficos.

244



Todos los levantamientos topograficos deberan quedar referenciados a coordenadas
nacionales, tanto en planimetria como en altimetria, deben confeccionar mojones para
el control de la estructura. Dichos mojones, deberan ubicarse en sitios visibles y de facil
acceso, que garanticen su permanencia antes y durante el proceso constructivo;
ademas, estos mojones deberan ser pintados de color naranja o rojo reflectivo. Ver

Anexo A.

Estudio de suelos

Los estudios deberan ser los minimos necesarios para definir el tipo de suelo y la
profundidad de cimentacion. Deberan incluir al menos, pero no limitarse a: perfil

estratigrafico, calculo de capacidad admisible de soporte y andlisis de asentamientos.

Perfil Estratigrafico

Se obtendré integrando toda la informacion generada por el analisis cualitativo del sitio,

las perforaciones y los ensayos de laboratorio.

Se debera revisar la informacion disponible en la Direccién de Disefio de Puentes o en
la Subdireccion de Geotecnia y Materiales del Ministerio de Obras Publicas y
Transportes (MOPT), con la finalidad de aprovechar al maximo la informacion

geotécnica existente.

Analisis Cualitativo del Sitio.

Con el fin de identificar potenciales riesgos geotécnicos en las inmediaciones del
proyecto, el Contratista debera hacer una visita de valoracion de la zona, de los
afloramientos de material, la topografia, cercania de rios, o cualquier otro indicio que

llame a prestar atencion sobre algun particular.
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Perforaciones

El consultor deberd efectuar al menos una perforacion en cada punto de apoyo
establecido en el anteproyecto, tanto para el puente como para sus estructuras de
acceso (rampas). Dichos sondeos se llevaran a cabo mediante la metodologia SPT
(Standard Penetration Test) y/o Perforacibn a Rotacion con broca de diamante
(diametro NQ) en caso de darse el rebote del mazo (condicién que implica la presencia
de material consolidado o material rocoso) para identificar con certeza el espesor de
este estrato de material de mayor competencia. La profundidad minima debera cumplir

con lo siguiente:

L perf =N.T.O - N.D.F + H*

donde:

L perf:  Profundidad minima de perforacion.

N.T.O: Nivel de terreno original

N.D.F: Nivel de desplante de Placa de Fundacién propuesto en el
Anteproyecto.

H*: Depende de la capacidad de soporte requerida y del tipo de
cimentacion, pero deberd ser de al menos 4 (cuatro) metros para
fundaciones superficiales. Si a esta profundidad se han encontrado
materiales incompetentes para su utilizacibn como estrato cimentante, se
debera notificar a la Administracién para definir una mayor profundidad de
investigacion, otra alternativa de cimentacion o la aplicacion de alguna

metodologia de mejoramiento segun sea el caso.
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Para cada perforacion debera consignar los siguientes datos:

e Ubicacion de la perforacion.

e Cddigo identificador de la perforacion.

¢ Profundidad de obtencion de la muestra.

e Para SPT (Suelos): Numero de golpes cada 0,30 (cero coma treinta)
metros.

e Para Rotacion (Rocas): RQD, porcentaje de recuperacion, grado de
fracturamiento y estado de las fracturas.

e Nivel freético.

e Clasificacibn macroscopica y descripcion de los materiales recuperados

e Fechay responsable de la misma.

En caso de que las perforaciones a ejecutarse, demanden cambios en la cantidad de
metros a perforar, se reconocera al Consultor el monto que resulte de multiplicar los
precios unitarios por las cantidades efectivamente ejecutadas. En el caso de que
dichas longitudes de perforacion resulten mayores a las contratadas, la unidad
supervisora del contrato preparara documento (orden de modificacion contractual) para
gestionar la suscripcion de un anexo al contrato. Hasta que no se haya formalizado
este documento no podran realizarse las perforaciones adicionales.

El consultor debera elaborar un sumario, indicando los resultados obtenidos, asi como

la interpretacion de los mismos y la memoria de célculo donde aplique.
Ensayos de Laboratorio
A las muestras obtenidas en las perforaciones, y para cada estrato identificado,

deberan realizarse al menos todos los ensayos de la lista siguiente que sean aplicables

a cada tipo de material encontrado. Los resultados, como se ha indicado, deberan
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brindarse en formato grafico (hojas de perforacion) asi como en una tabulacion

numeérica:

e Clasificacibn macroscopica de los materiales recuperados.

e Tipo de suelos, segun clasificacion unificada de suelos (SUCS).

e Andlisis granulométrico con sus curvas respectivas (determinacién de
D10, D30, D50, D60).

e Limites de Atterberg (plasticidad).

e Contenido de humedad natural.

e Gravedad especifica 0 pesos unitarios (gruesos y finos).

e Valores de cohesién y &ngulo de friccion interna para suelos mixtos.

e Resistencia a la compresion inconfinada (suelos cohesivos).

e Resistencia a la compresién simple (rocas).

En el caso de encontrar arcillas expansivas, debera indicar sus recomendaciones para

su control o minimizacién de danos.

e Relacion de vacios.

e Porcentaje de humedad.

e Porcentaje de saturacion.
e Modulo de Deformabilidad.

Andlisis de asentamientos

El consultor deberd presentar un andlisis de asentamientos mediante correlaciones
empiricas desarrolladas para los suelos del pais, que arrojan resultados aproximados y
permiten valorar los Asentamientos por Consolidacion y los Asentamientos Elasticos,
con el objeto de determinar si es necesario realizar algin mejoramiento al terreno para

regular los asentamientos esperados en él.
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En caso de ser necesario un analisis detallado de los asentamientos probables en
funcion de los resultados preliminares obtenidos durante la campafia geotécnica, se
requerird la realizacion de ensayos especiales de consolidacion en el laboratorio. Se
debera justificar ampliamente por parte del contratista la necesidad de realizar dichos
ensayos para gozar del aval de la Administracion y sélo entonces proceder con las

pruebas.

Calculo de capacidad admisible de soporte.

Se determinaréd la capacidad ultima de soporte, aportando la memoria de calculo con
todos los parametros considerados, asi como la capacidad admisible con su respectivo
Factor de Seguridad debidamente justificado (segun tipo de cimentacion y su condiciéon

de trabajo, asi como la debida referencia bibliogréafica).

Las memorias de calculo deberdn abarcar, paso a paso, el detalle del analisis
efectuado, indicando con claridad los datos de entrada asi como su origen (sondeo o
ensayo de campo o laboratorio). Se debera adjuntar la debida referencia bibliografica

de las ecuaciones utilizadas.

Sobre responsabilidad del disefiador de identificar, informar y atender (previa

autorizacion) problematicas especiales y diversas.

Ser& obligacion del contratista el informar oportunamente a la Administracion sobre
cualquier condicion extraordinaria encontrada en sitio (presencia de materiales
problematicos, por ejemplo suelos blandos, arcillas expansivas y arenas licuables entre
otros), asi como su recomendacion para hacerle frente: valoracion por parte de un

especialista, ejecucion de ensayos y analisis especiales, etc.
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b. Etapa Il. Construccion: del puente peatonal y de las obras adicionales.
Durante el restante 75% (setenta y cinco por ciento) de la fase de ejecucion
(plazo contractual).

Construccion del puente peatonal (Etapa Il).

La construccion del puente peatonal, se realizard acorde con las indicaciones de los
planos constructivos recibidos en la etapa anterior. El personal a cargo de la obra sera

el especificado en el aparte No. 4.4 del Capitulo I.

El proceso constructivo debera cumplir con todos los requerimientos establecidos en
las especificaciones de disefio y el juego de planos constructivos elaborados por el
contratista. Cualquier variacion debera ser solicitada y justificada (técnicamente) con
antelacion a la unidad supervisora del contrato para su respectiva aprobaciéon o

rechazo.

El pago de todas las operaciones constructivas se realizara acorde a los renglones de
pago establecidos en el Manual de especificaciones generales para la construccion de
carreteras, caminos y puentes (CR-2010).

Presentacién de documentos.

Debera entregarse al COSEVI debidamente firmado por el profesional responsable en

cada una de sus hojas, 1 (un) original y 2 (dos) copias claras y legibles de lo siguiente:
o La memoria de calculo estructural detallado, con los esquemas,
supuestos de disefio y el disefio de todos los elementos que conforman la

estructura.

o Los planos constructivos de la estructura.
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En caso de que el disefiador utilice un programa de codmputo especializado con el que
no cuente la unidad supervisora del contrato (personal de COSEVI), seréa indispensable
que el disefiador suministre dicho programa, con la respectiva entrada de datos, para la

verificacion de los calculos.

Debido a que la recepcibn de los documentos mencionados, no libera de
responsabilidad al profesional firmante de cada uno de ellos, ni implica responsabilidad
compartida por parte del COSEVI por la confeccion de los planos constructivos y de los

planos de taller, es necesario incluir la siguiente nota en cada uno de los planos.

Especificaciones estructurales v constructivas.

Generalidades.

Las especificaciones técnicas contienen las indicaciones de calidad de materiales, mano
de obra y procesos constructivos, para la ejecucion de todas las obras objeto de la
licitacion. Rigen para todos los renglones a contratar; en aquellos casos en que no sea
asi se indicara para cada renglon.

Toman como referencia los planos constructivos y las disposiciones de leyes,
reglamentos, normas, decretos y practicas que rigen la actividad de la construccién en

nuestro pais.

El trabajo a realizar por parte del contratista incluye el suministro de todos los materiales,
mano de obra, herramientas y equipos requeridos para obtener los resultados finales

indicados en planos y estas especificaciones.

La descripcion de algunos trabajos, mobiliarios, equipos 0 mano de obra, podrian no estar

incluidos en estas especificaciones, no obstante se consideran conceptualmente incluidos
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ya que los sistemas y partes constructivas deberan entregarse funcionando a plena

satisfaccion y de acuerdo a la practica usual en construccion.

En estas especificaciones, la referencia a productos para completar la obra (cuando
aplique), debe entenderse que se presentan como ejemplo del tipo y calidad requeridos.
En caso de que el contratista proponga una alternativa diferente a lo especificado por
considerarla similar al referencial, deberé presentar al coordinador los detalles y muestras
de lo ofrecido. En todo caso la decision final sera del ingeniero o inspector designado por

la institucion.

El Contratista deber4 someter a consideracion de los inspectores, todas las muestras
requeridas, tantas veces como sea necesario, pudiendo ser rechazadas por la
administracién aquellas que no cumplan con lo especificado. Las muestras aprobadas
quedaran en los archivos de la obra como respaldo a las decisiones tomadas. Debera
solicitar por escrito la aprobacién de los materiales que someta a estudio y/o aprobacion.

Todos los elementos que conforman el producto deberan quedar instalados
correctamente, de acuerdo a las especificaciones del cartel, los planos o el fabricante
(segun corresponda), a tiempo y en perfecto funcionamiento. Por ello el suministro
oportuno de los materiales, la mano de obra directa e indirecta y los trabajos
subcontratados, deberan darse de manera sincronizada para permitir que se cumplan los
programas de trabajo en su debido tiempo y calidad. Todos los trabajos seran realizados
por operarios especializados en los diferentes tipos de acabados. El trabajo a ejecutar

debera ser de primera calidad y de acabado perfecto, segun criterio del Inspector.

El hecho de que el Contratista subcontrate parcial o totalmente la obra, no lo releva ni
disminuye su exclusiva responsabilidad por el trabajo a realizar. Queda ademas como
responsabilidad del contratista la verificacion en sitio de todas las dimensiones, materiales

a utilizar y control de los procedimientos constructivos.
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Debera ademas velar porque el proceso de construccion no genere impactos negativos al
medio ambiente, con desechos tanto liquidos como gaseosos y solidos, debe tomar las
previsiones correspondientes del caso, para que -especialmente en el proceso de

movimiento de tierras- no se produzca dafio a terceros.

En caso de que algun aspecto no se indique en planos (si existen), o en los capitulos
descritos en estas especificaciones, el oferente debera solicitar mediante nota en un plazo
de al menos 15 dias antes de la entrega de la oferta, para dar aclaraciones. La entrega de
la oferta libera a la Administracion de toda responsabilidad sobre aspectos no indicados, y
el costo en materiales, mano de obra y equipos que sean necesarios para el perfecto
funcionamiento de las estructuras, sera responsabilidad del oferente. Una vez adjudicada
la obra, el oferente pasara a ser contratista, y todas las obligaciones del oferente, seran
asumidas por el contratista, que al final debera garantizar el adecuado funcionamiento de
la obra. Todo de acuerdo a lo descrito en el Manual de Especificaciones Generales para
la construccion de Carreteras, Caminos y Puentes, CR-2010, Codigo Urbano y Cddigo
Sismico de Costa Rica.

Labores a realizar:

2.2.1 Limpieza del terreno y rectificacion de niveles.

El contratista recibira el terreno en las condiciones prevalecientes a la fecha de iniciar
labores. Como parte de la preparacion de los terrenos, el contratista debera efectuar
por su cuenta la limpieza final, hara la excavacion, rellenos y nivelaciébn necesarios

para el terreno quede a los niveles requeridos para la obra.
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2.2.2 Obras provisionales.

a. Bodega:

El contratista deberd ubicar las bodegas de materiales y oficinas del proyecto previa
aprobacion de los inspectores, de tal manera que el acarreo de los materiales no
interfiera con el trafico general en el proceso de construccion ni con las propiedades

existentes en los alrededores.

La bodega debera estar bien acondicionada para prestar el servicio requerido, ya que
la institucidbn solamente aceptard materiales instalados en perfecto estado de

conservacion.

b. Oficinas de inspectores:

En la zona de oficinas de la direccion de la obra, se debera destinar un espacio para el
uso de los inspectores de la obra y disponibilidad de servicio sanitario debidamente
ventilado con inodoro y lavatorio en el area de la obra. El tipo de construccion es el
tradicionalmente utilizado para estas instalaciones provisionales. El contratista correra

con la limpieza y mantenimiento de estas instalaciones.

2.2.3 Obras de urbanizacion.

El contratista se compromete a reparar o reconstruir -segun sea el nivel de afectacion-,
aceras, cordones y cafios, pavimentos, cunetas, alcantarillas, muretes, rampas,
escaleras, mallas, bancas, zonas verdes, rotulacién existente y otros elementos
existentes en el sitio, que fueran afectados durante la realizacion de las obras
constructivas. Ademas, debe garantizarse que exista un acceso adecuado (esto es,
gue no queden gradas, huecos o superficies irregulares) desde la acera o calzada
existentes en el sitio (segun sea el caso), de tal manera que garantice que las personas

con discapacidad puedan ingresar sin problema a las rampas de acceso del puente
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peatonal, en cumplimiento de la Ley No. 7600, para lo cual, todas estas obras deberan

incluirse desde el disefio y forman parte del objeto de la contratacion.

La aceptacion de dichas obras queda a criterio de la Administracion y se someteran al
criterio de los inspectores, segun sea el caso. Estas obras recibiran conjuntamente con
el objeto de esta contratacion. En caso de dudas con respecto a lo indicado en planos o
si algun detalle no se ha incluido, se entiende que se trata de detalles tipicos de esta

practica, y se someteran al criterio de los inspectores, segun sea el caso.

224 Excavacion estructural.

El Contratista debe realizar la excavacion requerida para la construccion de las placas
de fundacién, cimientos de muros y elementos estructurales requeridos. Debe
transportar y disponer el material excedente de las excavaciones en un sitio apropiado

fuera de la via.

Si se requiere efectuar excavaciones profundas, se recomienda proteger las paredes de
las mismas, con el fin principal de evitar riesgos laborales. El Contratista debe tomar las
precauciones necesarias para proteger los cortes de excavacion y evitar dafios a las
propiedades, edificios e instalaciones adyacentes, construyendo ademes y protecciones
adecuadas para evitar accidentes. Asi mismo, asume responsabilidad sobre los dafios
que sucedan durante la etapa de excavacion y construccion de las obras de cimentacion

y sobre accidentes a trabajadores y terceras personas.

La capacidad del estrado del fondo de las placas a nivel de profundidad de desplante
deben ser verificados para asegurarse que se estan apoyando en estratos similares a los
recomendados. Debera realizar la excavacion de las fundaciones hasta el nivel indicado
en los planos. Sin embargo, el Inspector podra ordenar profundizar mas si las condiciones
de suelo encontradas en sitio son desfavorables o si un estudio de suelos asi lo

recomienda. Antes de proceder a la construccion de las placas de fundacion, el

255



Contratista debe obtener la aprobacion del Inspector, quien determinara el nivel de
desplante definitivo; la aprobacion debe constar en Bitdcora. Procedera a colocar un sello
0 capa de mortero o concreto pobre de aproximadamente 50 mm de espesor para
proteger el suelo en que se cimentara la obra de los efectos de la intemperie, sol y lluvia,

y para lograr una superficie de trabajo exenta de lodo y agua.

El oferente debera cotizar la excavacion de la cimentacion del proyecto, de acuerdo a las
profundidades minimas indicadas en el plano referencial (cuando sea suministrado). Se
debera corroborar mediante pruebas in-situ la capacidad soportante admisible del terreno
seguln se establece en estas especificaciones. Asi mismo el oferente debera cotizar la
excavacion y relleno de lastre compactado por debajo de las placas de cimentacion como

minimo a la profundidad de relleno que se muestra en los planos.

Es necesario que el oferente presente en forma clara y precisa la estimacién del costo de
metro cubico de relleno de lastre compactado por debajo de la placa hasta la “profundidad
minima de relleno”. La inspeccidn aprobara los volimenes adicionales de movimiento de
tierras y el material de sustitucion, asi como el volumen de tierra y material de sustitucion

en caso de que se acreditara.

En caso de encontrarse en sitio condiciones de suelo que difieran de los resultados del
estudio de suelo o de las asumidas en el disefio, podra el Inspector ordenar cambios en el
nivel de desplante y profundizar més la excavacion de las fundaciones. El costo adicional
debido a una mayor profundidad de cimentacién sera reconocido por la administracion de
acuerdo con los precios unitarios suministrados en la oferta del Contratista o con base en

un presupuesto detallado, revisado y aprobado por el Inspector.

Si dentro del terreno se encontrara una excavacion cuyas dimensiones no aparecieran en
planos constructivos, el contratista debera rellenar con tierra dicha excavacion y
compactar a las condiciones naturales del terreno. El costo de estos trabajos debe ser

asumido por el contratista.
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El Contratista debe tomar las precauciones necesarias para evacuar el agua freéatica y de
lluvia de las zonas de excavacion y debe mantener éstas secas y en condiciones optimas
de limpieza para permitir una correcta colocacion del refuerzo de acero y el colado de

concreto.

Una vez concluida la construccion de las placas de fundacion, el Contratista debera
rellenar nuevamente las zonas excavadas y zanjas con material selecto, compactado con
equipo mecanico en capas de espesor no mayor de 150 mm., para alcanzar en cada
capa un grado del 95 % del Proctor Standard. Los costos del relleno deben ser

considerados en los costos de la excavacion.

Se deberd evitar que los suelos de los fondos de las excavaciones para las placas sufran
inundacioén, descompresion, o remoldeo, ya que produciria pérdida de la condicién natural

del mismo.

Si durante el movimiento de tierras o las obras de excavacion se encontraren piezas de
interés arqueoldgico se deberan detener al momento las obras y comunicarlo al Jefe de
Proyecto a fin de acatar lo dispuesto en los articulos 11 y 13 de la Ley de Patrimonio
Argueoldgico.

En caso de que se encuentren tuberias de agua, eléctricas, telefénicas u otros tipos de
conducciones, se debe indicar de inmediato a la ingenieria de proyecto, para que junto
con la administracién se dé una solucion adecuada, y se le informe a las instituciones
encargadas. Los costos y atrasos que ocasionen estos trabajos, seran responsabilidad

del Contratante.
Especificaciones para materiales.

2.3.1. Condiciones generales.

En la fabricacion, transporte y colocacion del concreto se deben cumplir todas las
recomendaciones del AMERICAN CONCRETE INSTITUTE (ACI - Instituto Americano del
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Concreto), contenidas en el informe del Comité ACI 301 - Specifications for Structural
Concrete for Buildings (Especificaciones para Concreto Estructural para Edificios), dltima

revision.

Se consideran también incluidas en estas especificaciones y por lo tanto obligatorias,
todas aquellas normas y especificaciones de la American Society for Testing and
Materials (ASTM - Sociedad Americana para Pruebas y Materiales), mencionadas en

estas especificaciones y en los codigos antes citados.

La distancia maxima de acarreos en carretillas (distancia entre batidora y lugar de
vaciado) sera de 100 metros y en ningun caso podra ser excedida. El hormigdn que haya
iniciado su fragua (endurecimiento) debera ser desechado. No se permitira “refrescarlo”

agregando agua, cemento o cualquier otro material.

El vaciado del hormigon a las excavaciones y encofrados debera hacerse como faena
continua, permitiendo juntas Unicamente en los lugares indicado en los planos o por el

Inspector.
2.3.2. Resistencia del concreto
En la construccién de todos los elementos de concreto reforzado, detallados en los planos

0 mencionados en las especificaciones, se empleara concreto con una resistencia minima

de acuerdo al siguiente cuadro.
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Aceras de paso peatonal 210 kg/cm?
Relleno de las celdas de los bloques de 175 kglcm?
mamposteria

Elementos prefabricados 350 kg/cm?
Elementos pretensados o postensados de ser el 350 kg/cm?
casso.

Columnas, vigas de paredes de mamposteria 288 kg/cm?
confinada.

Placas de fundacion de columnas y paredes 225 kg/cm?
Rampas de acceso y escaleras 225 kglcm?
Vigas de amarre 225 kg/cm?

2.3.3. Cemento.

El cemento a emplear en la obra sera cemento Portland Tipo 1 - Normal, y debe cumplir

con la especificacion ASTM designaciéon C-150, dltima revision.

Debe llegar al sitio de la construccion en los envases originales sin dafar, debe estar
fresco, y no debe mostrar evidencias de endurecimiento. Se debe almacenar en bodega

seca sobre tarimas de madera, en estibas no mayores de 10 sacos.

No se aceptard el uso de cemento que llegue a la obra, en caso de lluvia, sin manteado,
ni el que se descargue bajo lluvia, por mas ligera que esta sea. Se rechazara todo el
cemento que por alguna causa hubiere llegado a fraguar parcialmente o que contenga

porciones aglutinadas.

No se permitira usar el cemento de bolsas abiertas usadas, ni el cemento recuperado del

desperdicio propio del manipuleo en descarga, movimiento y almacenamiento del mismo.

A no ser que fuese permitido por el Inspector en la obra, debera emplearse el producto de

una sola fabrica y de una misma marca o tipo.
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2.3.4. Agua.

El agua empleada en la mezcla de concreto debe ser potable, limpia y libre de grasa,
aceites, materias organicas, alcalis, acidos, e impurezas que puedan afectar la resistencia

y las propiedades fisicas del concreto y del acero de refuerzo.

2.3.5. Agregados.

Los agregados empleados en la mezcla deben ser clasificados segun su tamafio, y se
deben almacenar en forma ordenada y separados segun granulometria, evitando que se
mezclen. Los agregados no se deben almacenar en contacto con el suelo para evitar que
se mezclen con materia organica y tierra. Los agregados deben cumplir con la

especificacion ASTM designacion C-33, ultima revision.

Los agregados gruesos seran a base de piedra triturada sana. El tamafio maximo del
agregado sera de 40 mm para placas y vigas de fundacioén, y de 25 mm para los demas
elementos estructurales. Para la dosificacion de la mezcla de concreto se exigira utilizar
minimo dos tamafios de piedra, debidamente clasificados, con granulometria adecuada

para obtener una mezcla maleable manejable y densa.

La arena o agregado fino debe ser lavada, limpia, libre de impurezas, materia organica, y
limo, y la granulometria debe cumplir con los requisitos de las especificaciones
correspondientes, para obtener un concreto denso y manejable, sin exceso de cemento.

No se aceptara arena de tajo para ninguna mezcla.
2.3.6. Aditivos
Es requisito usar en la mezcla de concreto un aditivo apropiado para obtener mayor

plasticidad, densidad y trabajabilidad y para aumentar la resistencia final del concreto.

Debe ademas servir para retardar la fragua inicial del cemento de acuerdo con las
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condiciones climaticas del sitio. No se debe usar aditivos y acelerantes que contengan

cloruro de calcio.

El aditivo debe ser aprobado previamente por el Inspector, y en el empleo se deben
sequir las instrucciones del fabricante. Debe ser de marca y propiedades conocidas, debe
llegar al sitio de la obra en sus envases originales, y debe cumplir con la especificacion
ASTM designacion C-494, ultima revision.

El contratista tiene que referirse al manual del fabricante y a la aprobacion por parte de la
inspeccién para el modo de empleo del producto, en cada uno de los casos especificos
de aplicacién del mismo. La aplicacion de este aditivo es de suma importancia y cuidado,

y debe ejecutarse en forma precisa.

En la preparacion del aditivo por primera vez, se deberd solicitar la presencia del
ingeniero inspector para su aprobacion. Se asignara personal dedicado a la ejecucion de

esta labor, cualquier cambio de personal en esta labor debera conocerla el inspector.

2.3.7. Mezclado.

Para garantizar la uniformidad, densidad y resistencia del concreto, se deben
proporcionar y pesar los agregados para cada batida antes de introducirlos en la
mezcladora. Para este efecto el Contratista debe disponer de una bascula para el pesado
de agregados. No se permite dosificar por volumen, ni el mezclado a mano del concreto.
Los agregados deben dosificarse para usar en cada batida uno 6 mas sacos de cemento

enteros; no se permite dosificar fracciones de saco de cemento.

Si se emplea en la obra concreto premezclado, éste debe cumplir con la especificacion
ASTM designacion C-94, dltima revision, y debe cumplir con los requisitos de estas

especificaciones.
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2.3.8. Colocacion y vibrado del concreto.

El Inspector debe aprobar los encofrados y moldes y la disposicion y recubrimiento de las
varillas de refuerzo y todos los detalles relacionados con el colado de los elementos. El
Contratista debe notificarle con una semana de anticipacion la fecha y hora en que
pretende iniciar el colado del concreto, y no procedera sin la autorizacion expresa del
Inspector y sin la presencia de un representante personal de éste. La autorizacion debe

constar en el libro de Bitacora.

El Contratista debe disponer de equipo apropiado para la rapida colocacion del concreto,
equipo de bombeo, gria o similar, y el Inspector debe dar la aprobacién el equipo a

emplear en la obra.

Debe contar con vibradores de alta frecuencia para la compactacion del concreto, en
Optimas condiciones de operacion. El diametro maximo del cabezote de los vibradores
sera de 65 mm, debiendo contar ademas con uno de didmetro delgado de 25 mm para

vibrar secciones delgadas o densamente reforzadas.

El concreto debe colocarse y vibrarse en capas no mayores de 50 cm y vibrarse de tal
forma que permita al aire atrapado escapar a la superficie sin dejar cavidades interiores o
exteriores. No se permitira por ninguna razon que el vibrador se utilice para mover el
concreto. Tampoco se permitira que el vibrador sea empujado dentro del concreto, pues

no permanecera verticalmente y se puede enredar en el refuerzo.

El Contratista asignara personal con experiencia en el manejo correcto del vibrador de
concreto. Cumplira y respetara el procedimiento indicado por el inspector, en caso que no

se esté realizando un buen vibrado.
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Antes de iniciar una chorrea de concreto premezclado, colocado mecanicamente, se
preparara el equipo de vibracion y organizard el personal de trabajo, para garantizar una

chorrea continua y sin ningun tipo de atrasos.

Todo el concreto debe compactase mediante vibracion.

No se permitird la iniciacion de la construccion de las obras de concreto reforzado si el
Contratista no tiene en el sitio de las obras el equipo exigido en estas especificaciones,

incluyendo aquel necesario para el correcto curado de los elementos.

El colado se debe realizar sin interrupcién entre las juntas de construccion previamente
aprobadas por el Inspector. El colado debe interrumpirse en caso de lluvia y cuando ésta
pueda lavar la superficie del concreto fresco. No se permite la colocacion de concreto,
después de transcurridos cuarenta y cinco minutos de iniciado el mezclado; tampoco se
permite renovar y rehusar el concreto adicionando agua y cemento. La colocacion del
concreto debe hacerse con cuidado, evitando que se segreguen los materiales, se separe
el concreto en capas, y se formen juntas frias. El concreto no debe ser lanzado de una

altura mayor de dos metros.

2.3.9. Control de resistencia.

La resistencia a la compresion del concreto se determinara segun la especificacion ASTM
designacion C-39, ultima revision, en cilindros de prueba de 150 x 300 mm. Los cilindros
seran preparados bajo la supervision del Inspector; en la toma de muestras de concreto
fresco se seguira la especificacion ASTM designacion C-172, y en la preparacion y curado
de los cilindros de prueba se seguira la especificacion ASTM designacion C-31, ambas de
ultima revision. El concreto empleado en la obra debe tener un revenimiento no mayor de
100 mm. Y la mezcla debe ser de consistencia adecuada, sin exceso de agua, plastica y
manejable, a fin de permitir el vibrado y el llenado de los encofrados, sin dejar cavidades y

vacios.
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Antes de iniciar la obra y con debida anticipacion, debera el Contratista presentar al
Inspector el disefio de la mezcla de concreto, realizado por un laboratorio de materiales
reconocido, basado el disefio y proporcion en los agregados que el Contratista haya

almacenado en el sitio.

El Contratista deberd contratar una empresa especializada en el ramo de pruebas de
concreto para realizar las respectivas pruebas de resistencia del material, que cuente con
la aprobacion de la inspeccion; para los cual de cada operacion de colado se tomaran no
menos de tres cilindros de prueba por cada 15 m* de concreto mezclado, o segun lo
indique la inspeccion. Se obtendran 12 cilindros de la mezcla de disefio a ser probados a
los 7, 14 y 28 dias. Antes de iniciar el colado de elementos estructurales se debe conocer

los resultados de resistencia y del disefio de la mezcla.

El Contratista debe facilitar un minimo de 6 moldes de acero para tomar los cilindros de
prueba, y debe dar la colaboracion necesaria para obtener las muestras de concreto. El
Contratista enviara por escrito el resultado de las pruebas y anotara en la Bitacora se
anotara la fecha de colado, los elementos estructurales, nimero y designacion de los

cilindros, revenimiento, y los valores de resistencia obtenidos.

Si los resultados de las pruebas resultan defectuosos y los valores de resistencia
menores a la especificada, con una tolerancia méxima de 10 % menos de la resistencia
especificada en un 10 % de las pruebas, podra entonces el Inspector ordenar demoler y
reconstruir las partes de la obra y los elementos afectados por la baja resistencia. A
criterio del Inspector, éste podra aceptar las partes de la obra afectadas, si una revision
del disefio o una prueba de carga demuestran que mantienen adecuada seguridad

estructural. Los costos de revision y prueba de carga seran canceladas por el contratista.

La Institucion tendra el derecho a solicitar, por su cuenta, hacer las pruebas que
considere convenientes, mediante la contratacion de una empresa especializada en el

ramo.
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Si el concreto no cumpliere con los requisitos de estas especificaciones en cuanto a la
resistencia se refiere, dentro del rango del 10% del valor especificado, el Contratista
deberd proceder a un curado posterior intensivo, segun indicacion y aprobacion de los
Inspectores, por el numero de dias necesario para que el concreto defectuoso llene los

requisitos de resistencia pedidos por las especificaciones.

Adicionalmente, el atraso en que incurra el Contratista para realizar todas las

reparaciones no sera reconocido como tiempo extemporaneo, por la Administracion.

2.3.10 Encofrados y obra falsa.

Los encofrados deberan estar disefiados adecuadamente, para lo cual el Contratista

suplird, antes del colado, el disefio respectivo.

La obra falsa que sirva de apoyo a los encofrados, debera ser disefiada y construida para
resistir el peso de los elementos a colar y las sobrecargas impuestas durante el proceso
de construccion, asi como una carga sismica sobre una estructura modelada tipo marco,
calculada para una aceleracion pico efectiva equivalente a un 20% de la aceleracion pico
efectiva del disefio definitivo. Debe tener, por lo tanto, suficiente resistencia y rigidez para

soportar las cargas previstas sin deformaciones excesivas.

El disefio y la construccién de los encofrados y de las obras falsas es responsabilidad del
Contratista. Se podra dar a los encofrados y a las obras falsas una contra flecha para

compensar las deflexiones debidas al peso propio.

Antes de proceder al colado del concreto, el Contratista debe limpiar los encofrados y
juntas de construccion con aire comprimido. Removiendo polvo y material suelto. Las

barras de acero deben ser limpiadas con cepillo de acero.
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Los encofrados para la estructura y elementos de concreto deben ser de construccion
fuerte y rigida, para evitar deformaciones debidas a la presion del concreto fresco y para
permitir el uso repetido sin dafio y deterioro. La superficie en contacto directo con el
concreto debe ser lisa y cepillada, a base de madera seca y sana, sin deformaciones y
fisuras. Los encofrados deben ajustarse a las formas y dimensiones especificadas en los
planos. La limpieza de los encofrados se debe realizar mediante aire comprimido para

garantizar la remocion de material suelto y escombros.

En los costados de vigas y columnas se pueden remover los encofrados 48 horas
después del colado del concreto. La remocion de obra falsa y puntales no se debe realizar
antes que el concreto haya alcanzado el 80 % de la resistencia especificada, y no antes

de 10 dias de efectuado el colado.

La remocién de los encofrados se efectuara Unicamente con la autorizacion expresa del
Inspector y debe efectuarse con el debido cuidado para no dafiar la superficie del

concreto.

Se tendra el debido cuidado de no cargar las vigas en proceso de fraguado con

materiales o equipo que pudiera causar deformaciones permanentes.

2.3.11. Juntas de construccion.

Toda junta de construccion horizontal o vertical, debe ser aprobada por el Inspector, quien
determinara la forma de realizar las juntas y la disposicion de muescas, llaves y anclajes.
Las juntas deben ser ejecutadas cuidadosamente y se deben localizar en sitios tales que
no se afecten la resistencia de la estructura. Deben espaciarse de acuerdo con el
volumen de concreto a colar y su disposicion y forma seran determinadas en consulta con
el Inspector. La colocacion del concreto debe proceder sin interrupcion entre dos juntas

previamente establecidas.
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Antes de colocar los encofrados adyacentes a una junta de construccion, se debe picar el
concreto para obtener una superficie rugosa, y se debe limpiar ésta cuidadosamente con
aire comprimido para eliminar material suelto y escombros. Antes de proceder a la
colocacion del concreto, se debe humedecer la junta de construccion y se debe cubrir la

superficie de concreto con una lechada espesa de cemento.

2.3.12. Curado del concreto.

Inmediatamente después de colado el concreto, se deben proteger las superficies
expuestas de los efectos de la intemperie: del sol, la lluvia y el viento, y se deben cubrir

con laminas plasticas o manteados.

El curado con agua se iniciara tan pronto el concreto haya endurecido suficientemente.
Todas las superficies de concreto se deben mantener himedas en forma constante un
minimo de ocho dias. Se permite el uso de aditivos para formar una membrana sobre la
superficie de concreto, que impide la pérdida y evaporacion de agua. También se permite

el uso de membranas plasticas o0 manteados con el mismo fin.

Para garantizar un curado constante de cada elemento chorreado del proyecto, se
asignara personal dedicado exclusivamente a esta actividad. Se deberan acatar las
indicaciones que haga el Inspector al respecto. Las losas de pisos deben mantenerse

bajo agua durante un lapso minimo de diez dias.

2.3.13. Reparacion de defectos en el concreto.

Se deben reparar todos los defectos en el concreto, cavidades, vacios e irregularidades,
picando la seccion defectuosa, eliminando el material suelto y limpiando con aire
comprimido. Las secciones defectuosas asi preparadas se llenaran con mortero o
concreto epoxico, el cual se preparard y aplicara siguiendo las instrucciones del

fabricante. El epdxico debe ser de marca y caracteristicas conocidas, debe llegar al sitio
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de la obra en sus envases originales, y debe ser de uso apropiado para reparaciones

estructurales.

No se permite la reparacion con concreto o mortero a base de cemento Portland. El
mortero 0 concreto epéxico se preparara con arena limpia y secada al horno, para
eliminar la humedad. Se deben esmerilar las irregularidades de las juntas y superficies
reparadas para obtener una superficie lisa y uniforme, que cumpla con los requisitos

descritos en el apartado de concreto expuesto 0 aparente.

2.3.14. Concreto expuesto o aparente.

En la construccién de los elementos de concreto aparente, expuesto por razones
arquitectonicas (de superficie lisa, estriada o martelinada), el Contratista empleara
encofrados especiales, formados por tablilla de madera semidura, tratada y cepillada, de
25x75 mm y marco rigido de acero para evitar deformaciones.

La ejecucion de los encofrados y la colocacién y compactacion del concreto se deben
realizar cuidadosamente para obtener una superficie de concreto de acabado de primera
calidad y de textura uniforme, lisa y sin defectos e irregularidades, en tal forma que

clasifique como "concreto aparente”.

Se deben sellar las juntas entre tableros de encofrado con bandas de poliuretano
expandido, para evitar la fuga de mortero. La ejecucion de las juntas debe ser cuidadosa
para lograr una superficie y acabado uniforme. Los poros deben ser sellados con mortero

y los defectos e irregularidades deben ser esmerilados.

La superficie de concreto no expuesta a la vista puede quedar con el acabado que deja el
encofrado, con los lazos recortados del encofrado y los orificios rellenos con mortero.

Salientes de concreto mayor de 2 cm deberan ser removidas.
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A los elementos de concreto que seran repellados o enchapados debera removérsele
cualquier saliente, se recortaran los lazos de soporte del encofrado y los orificios dejados
por ellos se rellenardn con mortero. Para facilitar la adherencia de los recubrimientos, el

contratista podra usar algun aditivo aprobado por los inspectores.

El recubrimiento del refuerzo de los elementos de concreto aparente martelinado o
estriado sera de 4,00 cm, para garantizar un recubrimiento minimo de 2,50 cm una vez
martelinado o estriado el concreto. Todas las superficies de concreto aparente,
martelinado o estriado deben ser tratadas con tres manos de pintura incolora a base de

silicén, repelente al agua y que evite la formacion de hongos.
Especificaciones para acero (varilla) de refuerzo

Todas las varillas empleadas para el refuerzo del concreto, seran barras de acero "grado
40" con limite de fluencia minimo de 2800 kg/cm?, para varillas #5 y menores y "grado 60"
con limite de fluencia minimo de 4200 kg/cm?, para varillas #6 y mayores, segin la
especificacion ASTM designacion A 615, ultima revision. Las deformaciones de las barras

deben cumplir con la especificacion ASTM designacién A 305.

La preparacion, corte, doblaje, colocacion y empalme de las varillas de acero se hara de
acuerdo a la practica establecida para este tipo de trabajo, siguiendo las
recomendaciones del American Concrete Institute (ACI - Instituto Americano del
Concreto) contenidas en el "Building Code Requirements for Reinforced Concrete ACI
318" (Cddigo de Construcciéon para Concreto Reforzado), y del Concrete Reinforcing Steel
Institute (CRSI - Instituto del Acero para Refuerzo de Concreto) contenidas en su

"Design-Handbook"(Manual de Disefio).
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Las varillas de refuerzo seran clasificadas al recibirse en obra segun diametro, longitud,
grado y uso final, y seran almacenadas sobre tarimas libres de humedad y protegidas de
la intemperie. Las varillas deben estar limpias y libres de escamas, oxidacion avanzada,
grasa, impurezas e imperfecciones, que puedan afectar la resistencia, las propiedades

fisicas, y la adherencia con el concreto.

Las varillas seran sujetadas firmemente y mantenidas en posicion con ataduras de
alambre negro calibre # 16, para evitar que sean desplazadas durante el colado y vibrado
del concreto. El recubrimiento especificado entre varillas y el encofrado serd asegurado
mediante separadores de mortero de forma semiesférica o cubica. No se permite el uso
de separadores de varilla, madera, ladrillo, piedra o similar. El recubrimiento del acero de
refuerzo sera minimo 50 mm en los elementos de fundacion y muros de retencién, 30 mm
en columnas, vigas, losas en voladizo y de techo, 25 mm en los demas elementos

estructurales, 80 mm en elementos en que el Inspector permita colar sin formaleta.

Las varillas se doblaran en frio con un radio superior a tres didmetros, ajustandose a los
planos, con una tolerancia menor de 10 mm. Antes de proceder a colar el concreto, el
Inspector debe revisar la correcta disposicion de las varillas. Los diametros, la cantidad,
separacion, y distribucion de las varillas de refuerzo deben ajustarse a lo indicado en

planos.

Los diametros, la cantidad, separacion y distribucion de las varillas de refuerzo deberan
ajustarse a lo indicado en planos, salvo que el inspector solicite o autorice modificaciones.

Donde sea necesario hacer empalmes, éstos se haran preferentemente en los puntos de
inflexion de los elementos o0 en las secciones de menor esfuerzo. Los empalmes se
deben alternar en tal forma de no empalmar mas de la mitad de las varillas en una misma
seccion; los empalmes deben estar separados entre si una distancia de minimo 40

diametros. Cuando el empalme se efectla por traslape de las barras, éste debe tener una
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longitud minima de 30 diametros si las barras terminan en gancho, o de 40 diametros si

no terminan en gancho.

No se permite empalmar doblando las varillas en forma de "cuello de botella”. Los
empalmes se deben sujetar con ataduras de alambre negro calibre #16. El concreto debe
cubrir adecuadamente el empalme con un recubrimiento minimo de 25 mm. La resistencia
del concreto es de fy = 2800 kg/cm? (grado 40), excepto donde se indique lo contrario en

planos.

Estructura y elementos de acero.

2.5.1. Condiciones generales.

Bajo esta partida se incluye el suministro de todos los materiales, mano de obra y equipo
necesario para la correcta fabricacion, instalacion y terminacion de todos los elementos
de acero, tales como accesorios de fijacion y otros elementos mencionados en las

especificaciones o necesarios para la debida terminacion de la obra.

Antes de proceder a la fabricacion de los elementos de acero, el Contratista debera
familiarizarse con los planos y las especificaciones y prever todas las labores que tengan
relacion con su trabajo. Todas las medidas que se dan en planos deberan verificarse en el

sitio antes de la fabricacion de los elementos estructurales.

El contratista preparard y someterd a la aprobacion del Inspector los planos de taller
necesarios para obtener estructuras o0 elementos de primera calidad, seguridad y
apariencia, incluyendo los detalles de las conexiones de taller y de campo para permitir su
adecuada fabricacion, transporte y ereccion.
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Las estructuras seran hechas de una manera nitida y profesional y de acuerdo a la mejor
practica moderna. Todo trabajo y material no indicado pero necesario para dejar el
sistema completo y correcto, queda incluido bajo los requerimientos de esta partida.

El Contratista acepta que el alcance del trabajo, las especificaciones y los planos son
adecuados, y que los resultados que se desean podran ser obtenidos por la interpretacion
correcta que de los mismos se haga. Ningln aumento o costo extra serd aceptado por
supuestas dificultades para obtener los resultados deseados debido a la interpretacion
gue se haga de los planos y/o de las especificaciones, excepto cuando la salvedad fuere

consignada al presentar la oferta original.

2.5.2. Resistenciay especificaciones.

Todo elemento de acero laminado en caliente que forme parte de la estructura, debera
cumplir con las especificaciones ASTM-A36, con limite de fluencia fy = 2520 kg/cm? o
ASTM A529, con limite de fluencia fy = 3500 kg/cm2. Todo el acero sera nuevo y estara
libre de defectos de fabricacion, transporte o manipulacién, y debera cumplir con los

requisitos de resistencia de la norma ASTM correspondiente.

Todo elemento de acero laminado en frio que forme parte de la estructura, debera
cumplir con las especificaciones ASTM-A653, con limite de fluencia fy=2310 kg/cmz2.
Todo el acero serd nuevo, y estard libre de herrumbre y defectos de fabricacion,
transporte o manipulacién, y deberd cumplir con los requisitos de resistencia de la

norma ASTM correspondiente.

Los perfiles W, perfiles cuadrados o rectangulares (HSS) deben cumplir con las
propiedades definidas en el manual AISC en su décimo tercera edicion, al igual que
perfiles | laminados, con sus respectivas placas de conexién y rigidizadores de ser

necesario, soldadas o sujetas con pernos.
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El Contratista sera el Unico responsable de reparar o sustituir cualquier elemento que

resulte dafiado por la ereccion, manejo, construccion, etc. de la estructura metélica.

Todas las piezas deberan alinearse de acuerdo con las tolerancias permitidas en la
especificacion ASTM A36, ASTM A529 y ASTM A653, antes de su colocacion o

fabricacion y manipulacion.

Los tensores de varillas se fabricaran con varilla lisa de acero de acuerdo a las

especificaciones ASTM-A615 con limite de fluencia (fy) de 2810 kg/cm?.,

Todos los pernos se proveeran segun las dimensiones y longitudes de rosca necesarias y
se suministrara con sus respectivas tuercas y arandelas, debiendo cumplir con la norma
ASTM-A307.

La fabricacion y la ereccion de los elementos de acero estructural se haran de acuerdo a
la mejor practica establecida para este tipo de obra, siguiendo las recomendaciones del
American Institute of Steel Construction (AISC - Instituto Americano de Construccion en
Acero), contenidas en su "Specifications for the Design, Fabrication & Erection of
Structural Steel for Buildings and code of Standard Practice” (Especificaciones para el
Disefio, Fabricacion y Ereccion de Acero Estructural para Edificios y codigo de practicas
estandarizadas), y del American Iron and Steel Institute (AISI - Instituto Americano del
Hierro y Acero) contenidas en su "Light-gage Cold-formed Steel Structures Design
Manual' (Manual de Disefio de Estructuras de Acero con Laminas Delgadas Dobladas en
Frio).

En todos los extremos de los tubos estructurales deben soldarse placas de tope que
eviten el ingreso de sustancias dentro del tubo. Las placas seran de un espesor de 3,175

mm.
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2.5.3. Planos de taller.

Antes de iniciar el trabajo de fabricacion, el Contratista debe someter al Inspector para su
debida revision los planos de taller para la construccion de la estructura de acero. Los
planos deben ser completos y contener todos los elementos y sus componentes, las
dimensiones y espesores, los tipos de soldadura, los detalles de uniones, soldadas o
empernadas, anclajes, y demds detalles constructivos. El Inspector revisara y aprobara
los planos de taller, como requisito indispensable para iniciar la fabricacion, pero la
aprobacion no releva al Contratista de su responsabilidad en cuanto a la bondad y

exactitud de los mismos.

Para preparar los planos de taller, el Contratista debe realizar en sitio un levantamiento
para verificar las medidas y niveles, y sera su responsabilidad que las dimensiones de los
elementos de la estructura se ajusten a las condiciones de la obra.

La aprobacion que se dé a las secciones y materiales que proponga el Contratista
significa Unicamente que cumplen o mejoran las condiciones solicitadas, y que los
inspectores aceptan su fabricacion y ereccion, siempre que dichos materiales sean los
mismos aprobados. Tal aprobaciébn en ningin caso releva al Contratista de su
responsabilidad, ni de suministrar todas las piezas o uniones indicadas o no, pero que a
juicio de los inspectores sean necesarias para obtener una estructura eficiente, correcta y

segura.

La estructura sera fabricada en un taller que cuenta con el equipo, facilidades y mano de
obra adecuada para producir eficientemente el tipo de estructura deseada, de acuerdo

con los planos, estas especificaciones y la mejor practica usual.

Los planos de construccion seran complementados por planos de taller que muestren las
dimensiones exactas de los diferentes componentes de la estructura y que identifiquen las

conexiones de taller y campo para facilitar el transporte y ereccion. Todas las piezas
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deberan alinearse, de acuerdo a las tolerancias permitidas en la especificacion ASTM-AG,

antes de su colocacion o fabricado.

Solamente se permitiran cortes con acetileno hechos a maquina. Los agujeros para
conexiones con pernos seran ponchados o taladrados en su posicion exacta y de un

didmetro 1.6 mm, mayor que el diametro nominal del perno especificado.

El Contratista debera preparar y someter a aprobacion del Inspector, un programa de
ereccion. La ereccion debera efectuarse con el equipo, herramientas y procedimientos
adecuados, sin causar dafio en los componentes de la estructura ni en obras existentes,

ni a terceros.

Los planos deben indicar la localizacion de las placas, marcos y otros elementos, detalles
de las secciones requeridas, de las uniones, de los arriostres, de soldadura y otros, segun
la practica usual de este tipo de estructuras. Estos planos y especificaciones los hara el

contratista y suministrara copia al inspector para su aprobacion.

2.5.4. Soldadura.

Los trabajos de soldadura en taller y en el campo seran realizados por operarios
calificados y con experiencia, siguiendo los procedimientos y las recomendaciones de la
American Welding Society (AWS - Sociedad Americana de Soldadura), contenidas en el
"AWS Structural Welding Code-D.1.1"(Cddigo AWS para Soldadura Estructural), para
garantizar un trabajo de 6ptima calidad. Los electrodos seran de calidad E-70XX (70
ksi), adecuados para el proceso y posicion de las soldaduras a efectuar. La localizacion
y el tamafio de los filetes deben cumplir con la seccion 10 de las especificaciones de la
AASHTO02002, 17° Edicion.
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Las superficies a soldar estaran libres de escama suelta, herrumbre, grasa, pintura u
otras materias extrafias. Las superficies estaran libres de estrias o desgarres, y se
limpiardn adecuadamente con cepillos de cerdas de acero u otro método similar

aprobado por la ingenieria de proyecto.

El Contratista debe emplear equipo de soldadura de tipo y capacidad adecuada para el
trabajo a realizar, y lo mantendra en estado 6ptimo de operacion. Los tipos de electrodos
para soldar con arco deben ser adecuados al procedimiento adoptado y se deben
seleccionar en forma apropiada para satisfacer las necesidades de los distintos trabajos

de soldadura.

La inspeccion de la soldadura se hara en forma visual y por medios no destructivos
(ultrasonido). La soldadura debe presentar un aspecto uniforme, sin fisuras y defectos
visibles, debe ser regular y simétrica. Los criterios de aceptacion son los establecidos en
las normas citadas y se regiran de acuerdo con las imperfecciones aisladas y los defectos
acumulados en una costura. Soldaduras defectuosas soOlo se pueden reparar con
autorizacion del Inspector, y en caso que éste las rechace deben ser removidas;

concluida la reparacioén, seran sometidas a nueva revision.

Las juntas deben ser preparadas mediante oxicorte y esmerilado o mediante guillotinas
para corte en frio, segun el procedimiento y el tipo de union adoptados, deben ser de
geometria regular, con cantos rectos o biselados segun se requiera en los planos
constructivos y de taller. Antes de soldar se deben limpiar cuidadosamente y se debe

remover el 6xido, polvo, grasa e impurezas que puedan afectar la calidad de la soldadura.

En las uniones se usaran espaciadores y mordazas de alineamiento, para mantener
firmemente sujetados los perfiles y laminas a soldar. Después de cada pase de soldadura
se debe remover la escoria y el material en exceso, y corregir las secciones defectuosas.

La secuencia de soldadura debe ser tal que se reduzcan las distorsiones en el material
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debido a calentamiento y esfuerzos internos. La soldadura debe ser esmerilada para

eliminar irregularidades y lograr un aspecto uniforme.

Todos los elementos de la estructura deben ser fabricados y soldados en taller, y sélo se
permite realizar en campo la union y soldadura de los mismos, y la fabricacion de piezas

aisladas, que el Inspector autorice.

2.5.5. Pintura.

Todos los perfiles, elementos, componentes y accesorios de acero, deben ser pintados

con una mano de pintura anticorrosiva y dos manos de esmalte gris metalico.

Previamente debera aplicarse un desengrasante que garantice perfecta adherencia entre

el metal y el primario.

Antes de ser soldadas y ensambladas, todas las piezas de acero, sus componentes y
accesorios, deben ser pintados en todas sus caras con una mano de Primario (Primer), el
cual sera pintura anticorrosiva con base en cromato de zinc o similar. El espesor de la

capa de primario sera de 3mil (75micras).

Antes de armar las estructuras, estas seran recubiertas con dos manos de anticorrosivo
en color verde oxido la primera capa y amarillo intenso la segunda capa. El esmalte final
serd una pintura a base de resina alquidica de buena resistencia al impacto, tipo “FAST
DRY” de color rojo aprobado previamente por los Inspectores. El espesor de la capa de
esmalte tendran en conjunto dos mil (50 micras), para un espesor total de cinco mil (125
micras), en la aplicacion de la pintura se seguiran las recomendaciones del fabricante. El
color del esmalte no se aplicara hasta que la anterior no esté recibida. En la aplicacion de
la pintura se seguiran las recomendaciones del fabricante. El color de la pintura debera

ser aprobado previamente por la administracion.
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El Contratista debe garantizar la pintura empleada por un término de dos afios; ésta debe
ser apta para soportar las condiciones climéaticas y de servicio a que estara sujeta la
estructura y los elementos de acero, sin reduccion de color y calidad de proteccion,
durante el plazo de garantia indicado. Debe someter a la aprobacion del Inspector la

marca, nombre del fabricante, color y tipo de pintura.

En la preparacion de las superficies de acero a pintar se seguiran las recomendaciones
del Steel Structures Painting Council (Consejo de Pintura para Estructuras de Acero),
contenidas en su norma “ANSI A 159.1- Surface Preparation Specifications”
(Especificaciones para la Preparacion de Superficies). Las superficies a pintar deben
estar secas, libres de polvo, grasa, suciedad e impurezas, y se debe remover la escoria

de soldadura y eliminar las particulas de éxido.

La limpieza se hara mediante herramientas motorizadas, tales como cepillos de acero,
ljadoras y esmeriles, hasta dejar la superficie limpia y libre de materias extranas; se
deben emplear solventes para remover grasas y aceites. La aplicacion del primario debe

hacerse inmediatamente después de efectuar la limpieza.

No se debe aplicar pintura en sitios polvorientos, ni durante tiempo excesivamente
hiamedo o ventoso. No se debe adelgazar la pintura para aplicarla, excepto que el
fabricante lo recomiende, en cuyo caso se deben seguir sus instrucciones. Cada mano de
pintura se debe aplicar uniformemente, sin irregularidades. La mano de pintura
anticorrosiva y la primera mano de esmalte se aplicaran en taller; la segunda mano de
esmalte sera aplicada en el sitio de la obra, una vez concluidos la ereccion de la
estructura y los trabajos de soldadura. A las secciones soldadas en sitio se les aplicara

una mano de pintura anticorrosiva y dos manos de esmalte.
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Las caras de los perfiles deben quedar perfectamente cubiertas de pintura y donde no se

puede pintar con brocha, se debe pintar atomizando con pistola.

Las superficies galvanizadas y de aluminio deben ser neutralizadas quimicamente con
primario “wash primer # 616” de Kativo o similar, aplicado segun las recomendaciones del

fabricante.

Ereccion y montaje (equipo de construccion).

Antes de proceder a la fabricacion, el Contratista debe hacer una inspeccion del sitio,
hacer un levantamiento de niveles y medidas entre ejes, y verificar las tolerancias en las
dimensiones que se pueden admitir. La ereccion y montaje se haran siguiendo las
recomendaciones del American Institute of Steel Construction (AISI- Instituto Americano
de Construccion en Acero), contenidas en el "Code of Standard Practice for Steel
Buildings and Bridges" (Codigo de Practica Standard para Edificios y Puentes de Acero).

La estructura serd colocada en su posicion final y sera alineada, nivelada y aplomada
dentro de una tolerancia de 1/500 para cada uno de sus miembros. ElI Contratista
colocaré todos los elementos de arriostramiento y soporte permanente o temporal que se
requieran para la adecuada rigidez y estabilidad de la estructura durante y después de la
ereccion.

El montaje de los elementos debe considerar, como condicion necesaria en el sitio y para
evitar los tendidos eléctricos existentes, que el equipo con que se realizan las labores de
montaje y ereccién nunca debe superar la altura maxima de la baranda terminada del

puente peatonal, es decir aproximadamente 8 metros.

La ereccion de los elementos de acero y prefabricados debera realizarse de manera
secuencial. Este aspecto debera reflejarse en el procedimiento de montaje y ereccién de

los elementos, descrito en el programa de trabajo suministrado por el oferente.
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Aceras, rampas de acceso e iluminacion.

La superficie de las aceras y las rampas de acceso, tendrd una textura rugosa y
antideslizante bajo condiciones de lluvia. Esta textura puede obtenerse en el hormigén
fresco mediante hendiduras transversales. Estas estructuras deben cumplir lo establecido

en la Ley No. 7600, y las especificaciones establecidas en este Cartel.

Se requiere la iluminacion tanto de los accesos como del puente peatonal pero los
elementos de soporte no deben interferir de ninguna forma con el transito de las vias
inferiores, sin embargo la Administracion se reserva el derecho de asignar (cuando este
exista) un nivel de riesgo a la solucion propuesta y debe ser coordinada con la empresa

de servicio eléctrico de cada zona.

Barreras de seguridad.

Se debe colocar barrera de seguridad semiflexible (o semirigido) en ambos méargenes de
la carretera, en el tramo donde se localice el puente peatonal, ante colisiones con el
obstaculo que representan los bastiones, para evitar que en caso de que algun vehiculo
salga de la via, colisione con la estructura del puente. Esta barrera debe contar con un
grado de deformacion adecuado, segun el espacio disponible, de lo contrario se debera
colocar una barrera rigida.

Ademas, se debe colocar una malla tipo ciclon a lo largo de la isla central, para desalentar
el paso de los peatones por debajo del puente (a través de la autopista). La extension de
la malla sera de 200 (doscientos) metros lineales, 100 (cien) metros al oeste y 100 (cien)

metros al este del puente.

Se debe disefar y especificar en informe y en planos:

¢ Nivel de contencion de la barrera (si es semiflexible debe especificarse el nivel

de deformacion).
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e Ubicacion lateral con respecto al margen de la via y el puente.

e Ubicacion en altura (segun especificaciones de fabricante).

e Longitud y razon de esviaje (cuando aplique).

e Tipo de terminal de la barrera (terminal en abatimiento, terminal desviado y
anclado o enterrado en el talud de corte, pretil de tierra, terminal absorbente
de energia).

e Detalles de los elementos que componen la barrera (postes, valla,
separadores, tornillos, tuercas, arandelas, etc.) con las dimensiones y
especificaciones de todos los elementos.

e Detalle de instalacion de acuerdo a las especificaciones del fabricante (la
administracibn no aceptara barreras colocadas de forma distinta a las

especificadas por el fabricante).

Las barreras de seguridad deberan colocarse a una separaciéon minima de 0,5 (cero coma
cinco) metros del borde de la calzada, siempre que esta distancia sea mayor que el

espalddn. No se aceptaran barreras de seguridad colocadas dentro del espaldon.

Incluye la mano de obra, equipo y todo lo necesario para el suministro y colocacion de la

barrera de seguridad. Se pagara Unicamente metros lineales efectivos.

3. Controles ambientales

Correspondiente a “Medidas ambientales de Mitigacion y Control’, se presentan un
conjunto de medidas a las cuales se compromete el contratista del proyecto, a fin de
prevenir, corregir, mitigar, minimizar o compensar los impactos ambientales que pueda

producir la obra sobre el medio ambiente.
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4. Disefio del manejo de transito durante la construccion.

Al ser esta una ruta nacional muy transitada, se debe mantener la fluidez del transito
durante toda la etapa de construccion, por lo que el contratista debe presentar en la
reunion de pre-inicio, el disefio de desvios (si se requirieren) y control de transito sobre
la ruta. Debe presentar una planta del proyecto donde se indiquen los tipos de
dispositivos que se colocaran en el proyecto de forma tal que se mantenga la fluidez y

la seguridad del usuario de la via tanto vehicular como peatonal.

Este disefio de manejo de transito deberd ser aprobado por la unidad supervisora del
contrato y la Direccion General de Ingenieria de Transito y la Orden de Inicio estara

Sujeta a esta supervision.

Una vez implementado el Plan en la fase constructiva, este se debera aplicar tal y
como corresponde, por lo cual en la etapa nocturna deber4d mantenerse en todo el
trayecto donde se estén ejecutando las obras, sefiales luminosas que prevengan al
usuario, el no cumplimiento del mismo se sancionara de conformidad con el Aparte No.
31 del Capitulo |.

5. Confeccion de los planos.

Para la aprobacion del disefio por parte de la unidad supervisora, se procedera a la
elaboracién de los planos constructivos, los cuales seran revisados por ésta unidad y
seran aprobados Unicamente cuando satisfagan todos los requerimientos de disefio y
de formato, dentro de las mejores practicas profesionales. Deben entregarse 2 (dos)
juegos de planos elaborados en tamafio 0,60 (cero coma sesenta) x 0,90 (cero coma
noventa) metros. El nUmero de laminas queda a criterio del disefiador; sin embargo,

como minimo se requiere que incluyan lo siguiente:
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Lamina de Portada:
- Logo del Consejo de Seguridad Vial (COSEVI)
- Logo de la empresa.
- Titulo:

REPUBLICA DE COSTA RICA
CONSEJO DE SEGURIDAD VIAL
- Nombre del Proyecto (Ruta Nacional y Seccion).
- Ubicaciéon geogréfica del Proyecto en Mapa de Costa Rica (reduccion) y
mapa local (indicar escala, hojas cartograficas).
- Indice de hojas.
- Nombres y firmas de los responsables de Disefio

- Notas Generales.

Los cajetines deben contar al menos con la siguiente informacion:
Cajetines:
- Logo MOPT-COSEVIy Logo de la empresa.
- Nombre del Proyecto.
- Contenido.
- Nombre disefiador.
- Nombre de profesional que aprueba.
- Escala.
- Fecha.

- Hoja.

Laminas de Detalles:
e Lamina de indice General.

- Cuadro con estimacion de cantidades.
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- Simbologia utilizada en el disefio.
- Escalas y unidad de las dimensiones.
- Notas aclaratorias y observaciones importantes.
- Vistas en planta y elevacion de la estructura.
- Planta de fundaciones de los elementos de la subestructura
- Detalles constructivos, ubicacion y tabulacién de los volimenes de cada
uno de los elementos de obra necesarios para su construccion, incluyendo
las obras adicionales.
- Cuadro de estimacion de cantidades
- Nueva ubicacién de instalaciones de servicios publicos existentes en el sitio
(cuando aplique).
- Cuadro de recepcion oficial (Ver aparte 1.4.c de Capitulo II')
- Cuadro de todas las abreviaturas utilizadas en los planos.
- Bastiones No. 1y No. 2.
- Superestructura
- Detalles de vigas
- Detalles de accesos (rampas).
- Detalles varios (barandas, aceras, etc.)
- Notas generales: esta(s) lamina(s) debe(n) mencionar especificaciones
de disefio, de los materiales constructivos, de los detalles miscelaneos y
acabados. Como minimo se incluira lo siguiente:
o Especificaciones técnicas (disefio y carga viva).
o Acero de refuerzo, acero de postension, acero estructural, de acuerdo al

disefio propuesto por el constructor

o Hormigon estructural, resistencia del hormigon al postensar.
o) Soldadura.
o Sistema de proteccion a la corrosion (Sistema de pintura de tres capas,

pintura tolerante a superficies con la misma preparacion, galvanizacion, etc.).

o Juntas de construccion, juntas de expansion.
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o Excavacion para puentes.
o Apoyos.
o Acabados (recubrimientos antideslizantes en pasarelas, rampas,
barandas, iluminacion, entre otros.).
o Derecho de via.
o) Disposiciones sobre servicios publicos y disposiciones para personas con
movilidad reducida Ley #7600, en los casos que se necesite, rampas, aceras,
paradas de buses, control para semaforos peatonales y otros.
- Notas generales: esta(s) lamina(s) debe(n) mencionar
especificaciones de diseiio, de los materiales constructivos, de los

detalles miscelaneos y acabados. Como minimo se incluira lo

siguiente:
o Especificaciones técnicas (disefio y carga viva).
o Acero de refuerzo, acero de postension, acero estructural, de

acuerdo al disefio propuesto por el constructor

o Hormigon estructural, resistencia del hormigon al postensar.
¢ Soldadura.
o Sistema de proteccion a la corrosion (Sistema de pintura de tres

capas, pintura tolerante a superficies con la misma preparacion,

galvanizacion, etc.).

o Juntas de construccion, juntas de expansion.

o Excavacién para puentes.

o Apoyos.

o Acabados (recubrimientos antideslizantes en pasarelas,

rampas, barandas, iluminacion, entre otros.).
o Derecho de via.
o Disposiciones sobre servicios publicos y disposiciones para

personas con movilidad reducida Ley #7600, en los casos que se
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necesite, rampas, aceras, paradas de buses, control para semaforos

peatonales y otros.

- Laminas de sefialamiento vial horizontal y vertical (cuando

aplique).

En la vista en planta en escala 1:100 o 1:200, deberan aparecer las curvas de
nivel del terreno natural existente, el alineamiento horizontal de la linea de
centro del proyecto con todos los datos correspondientes de curva circular o
tangente segun sea el caso, estaciones, el rumbo, el norte, ubicacién del BM y
amarres de topografia. Deberd mostrarse el sentido y direccién del tréfico, los
anchos de via, de espaldones y de las islas de la carretera que pasa bajo el
puente, asi como los accesos de los peatones al puente peatonal, con las
dimensiones de la calzada en pasarelas, rampas, descansos; detalles de
drenajes, baranda de seguridad, claro vertical minimo (punto mas critico) y el

angulo de sesgo del puente si lo hubiere.

En la vista de elevacion, con la misma escala longitudinal de la planta, se
incluira el perfil longitudinal por linea de centro del puente, mostrando las
dimensiones de los anchos de via, de espaldones y de islas de la carretera que
pasa por debajo del puente, asi como las dimensiones de los accesos de los
peatones al puente peatonal, indicando ancho de calzada en rampas y
descansos, detalles de baranda de seguridad y las elevaciones de rasante
terminada en puntos importantes del puente debidamente estacionados, tales
como la interseccion de la linea de centro de apoyos en bastiones con la linea
centro de calzada del puente. Deberan suministrarse datos de curvas verticales

o gradiente de la rasante del puente, segun sea el caso.
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Deberan dibujarse en las vistas en PLANTA y ELEVACION, las perforaciones
de prueba de suelos llevados a cabo en los sitios de ubicacién de bastiones,
mostrando en elevacion las diferentes capas de suelo perforadas, con la

descripcion de los materiales que conforman cada una de ellas.

En la PLANTA DE FUNDACIONES se mostrara el tipo de cimentacién definido
para cada elemento de la subestructura (bastiones) con su correspondiente dato

de elevacion de desplante, dimensiones y estacionamientos.

En cada una de las laminas de planos estructurales, se incluira planta, elevacion
y secciones transversales de cada elemento de superestructura, como minimo

se requiere lo siguiente:

Las dimensiones de los claros, anchos de pasarelas, rampas, bombeo, espesor
de losa, sistema de drenaje, tipo de baranda, seccion transversal de vigas de
piso y vigas transversales, detalle de apoyos, lista de acero de refuerzo, detalle
de doblaje de varillas, estacionamientos, elevaciones, escalas, unidad de las

dimensiones, indicacion de juntas de construccion, notas aclaratorias

6. Resultados esperados.

El COSEVI espera que el contratista, siguiendo todas las especificaciones

establecidas en este Cartel, obtenga y entregue los siguientes resultados:

Anteproyecto.

Estudios preliminares: topografia, estudio de suelos.
Disefo estructural del puente peatonal.

Memoria de calculo.

Especificaciones técnicas y control de calidad.

-~ o 2 0 T p

Programa de trabajo para la etapa de disefio (Etapa Il) y para la etapa
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constructiva de las obras (incluye manejo del transito vehicular y peatonal).

g. Presupuesto y lista de cantidades detallada (incluye estructura, obras
adicionales, accesos y otros), lo que implica la inclusién de todos los renglones
de pago necesarios, con las respectivas cantidades y costos asociados, para la
ejecucion del proyecto en la etapa constructiva, de conformidad con la
informacion contenida en los planos constructivos aprobados por la unidad

supervisora del contrato.

h. Planos constructivos
I iluminacién
J- Las obras debidamente terminadas de acuerdo a los planos y las

especificaciones del disefio aprobado.

1.3.6. Criterio de la comunidad sobre la propuesta técnica del proyecto.

Para contar con el criterio de la comunidad el COSEVI mediante el Programa de
Asistencia Municipal en Seguridad Vial, realiza talleres para conocer la opinion de los

beneficiarios del proyecto.

En mucho de los casos, la comunidad ha sido la que ha solicitado previamente la

solucion de seguridad vial, por haberse dado multiples atropellos con victimas mortales.

1.3.7. Responsabilidad social.

La gestion de este proyecto esta definida dentro de las acciones prioritarias del Plan
Nacional de Desarrollo 2011-2014 y sera monitoreada en primera instancia por la
verificacion de acciones, bajo la integracion de la Direccion de Planificacion Sectorial
de MOPT, que a su vez informa al Ministerio de Planificacion.

Obedece ademas, a las directrices y politicas de los Planes Estratégicos tanto de

Seguridad Vial como del Plan de Transportes que esta en gestacion.
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Existen solicitudes expresas de la sociedad civil, con sentencias judiciales en muchos

casos que piden las soluciones de un puente peatonal.

1.4. ANALISIS DE RIESGO A DESASTRES.

Dicho andlisis se estard contratando mediante una licitacion publica, como parte del
anteproyecto, que debe conocer el Equipo de Trabajo.

1.5. ANALISIS AMBIENTAL

Dicho analisis se estara contratando mediante una contratacion administrativa, como

parte del anteproyecto, que debe conocer el Equipo de Trabajo.

1.6. ANALISIS LEGAL Y ADMINISTRATIVO

1.6.1 Aspectos legales

La contratacion, el disefio y la supervision de 22 puentes peatonales deben apegarse a
las siguientes disposiciones:

- Ley de Publicidad a Programas Artisticos de Produccion Nacional, N° 4325.

- Ley de Planificacion Nacional, N° 5525.

- Ley de Administracion Vial, N° 6324 y sus reformas.

- Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres, N° 7331 y sus reformas.

- Ley Organica de la Contraloria General de la Republica, N° 7428.

- Leyde Igualdad de Oportunidades para las Personas con Discapacidad en Costa Rica
N° 8346 y su Reglamento.

- Ley de Administracién Financiera de la Republica y Presupuestos Publicos N°. 8131 vy
su Reglamento.

- Ley General de Control Interno N° 8292 vy reformas a las Normas de control interno
para el Sector Publico (N-2-2009-CO-DF-OE).

- Ley Organica del Sistema Nacional de Radio y Television Cultural N° 8346 y su
Reglamento.

- Ley de Proteccion al ciudadano del exceso y tramites administrativos N° 8220.
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Reglamento de Aprobacion de los Documentos Presupuestarios de los Organos,
Unidades Ejecutoras, Fondos, Programas y Cuentas que Administren Recursos de
Manera Independiente, Gaceta N°177, del 16 de septiembre de 2003.

Decreto Ejecutivo N° 35112-H, “Directrices y regulaciones generales de politica
salarial, empleo y clasificacion de puestos para las entidades publicas,

ministerios y demas oOrganos segun corresponda cubiertos por el ambito de la
Autoridad Presupuestaria para el afio 2011”.

Decreto Ejecutivo N° 35113-H, “Procedimientos para la aplicacion y seguimiento de la
politica Presupuestaria de las entidades publicas, ministerios y demas oOrganos
segun corresponda cubiertos por el ambito de la Autoridad Presupuestaria para el
ano 2010”.
Decreto Ejecutivo N° 35114-H, “Procedimiento para la aplicacion de las directrices
generales de politica salarial, empleo y clasificacion de puestos para las entidades
publicas, ministerios y demas 6rganos segun corresponda cubiertas por el ambito de
la Autoridad Presupuestaria para el afio 2011”.

Decreto Ejecutivo N° 32988-H-MP-PLAN, publicado en la Gaceta N° 74 de 18 de abril
del 2006, “Directrices Generales de politica presupuestaria para las entidades
publicas, ministerios y demas 6érganos, segun corresponda, cubiertos por el ambito de
la Autoridad Presupuestaria para el afio 2011”.

Oficio N° DM 545-2005/DM-554-05, Lineamientos técnicos y metodolégicos para la
elaboracién del Plan Operativo Institucional para las entidades publicas, ministerios y
demas o6rganos afio 2006 "Comision Técnica Institucional: Ministerio de Planificacion
Nacional, Ministerio de Hacienda y Contraloria General de la Republica”

Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014 “Maria Teresa Obregon ”.

Decreto Ejecutivo N° 34694 Plan H y La Estructura- Decreto Ejecutivo 33151-MP-18-5-
06, bajo el marco estratégico del “Contrato de la Ciudadania” orientado al
fortalecimiento de la rendicidn de cuentas de alto nivel politico.

Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial Afo 2007-2011, Construyendo una
cultura de paz en las carreteras”, publicado en la Gaceta No 137 del 16 de julio del
2008, Decreto N° 34621, MOPT.

Decreto N° 31324-PLAN, modificacion y autorizacién del Plan Nacional de Desarrollo
Oficio DE 507-2003 del 11 de marzo, Politicas de formulacion y ejecucién Plan Anual —
Presupuesto del Consejo de Seguridad Vial.

Decreto N° 31877-H; La Gaceta N°140 del 19 de julio del 2004, “Clasificador
Econdmico del Sector Publico”.

Decreto Ejecutivo N° 34325-H; Modificacion al documento denominado “Clasificador
Presupuestario por Objeto del Gasto”.

Decreto Ejecutivo N° 31888-H Alcance N° 33 a La Gaceta N°140 del 19 de julio del
2004, “Diccionario de Imputaciones Presupuestarias”.

Decreto Ejecutivo N° 35252-H de la Gaceta N° 102 del 28 de mayo 2009; Modificacién
al Clasificador Institucional del Sector Publico.

Reglamento (R 1-2006-CO-DFOE) sobre variaciones al presupuesto de los entes y
Organos Publicos, Municipalidades y entidades de caracter Municipal, Fideicomisos y
sujetos privados.
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Decreto Ejecutivo N° 33587-Plan-H, del 26 de febrero del 2006, modificAndose el
instrumento denominado “Lineamientos Técnicos y Metodolégicos para la elaboracion
de la Estructura del Plan Operativo Institucional para las Entidades Publicas,
Ministerios y demas Organos para la sustitucion de la Matriz de Desempefio
Institucional (MDI), por la Matriz Anual de Programacién Institucional ( MAPI),
instrumento que le permite a las instituciones, realizar la programacion estratégica
anual de acuerdo con las prioridades establecidas por los Ministros Rectores en la
MAPSESI “.

Lineamientos técnicos y metodoldgicos para la programacion estratégica sectorial e
institucional y seguimiento y evaluacion sectorial, del Ministerio de Planificacion
Nacional y Politica Economica, publicado en abril de 2009.

Normas de control interno para el Sector Publico N-2-2009-CO-DFOE, N° R-CO-9-

2009 del 26 de enero, 2009, publicadas en la Gaceta N° 26 del 6 de febrero, 2009.

- Ley Orgéanica del Ambiente de Costa Rica.

- Ley de Biodiversidad.

- Ley General de Agua Potable.

- Leyde Agua.

- Ley Forestal.

- Ley N°7798 Creacion del CONAVI.

- Ley N°7969 “Ley Reguladora del Servicio Publico de Transporte Remunerado de
Personas en Vehiculo de modalidad de Taxi”.

- Ademas, de todos los requisitos que son necesarios para cumplir con el Colegio de
Ingenieros y Arquitectos de Costa Rica.

1.6.2. Organizacion y estructura administrativa

La organizacion de dicho proyecto se da sectorialmente y por ello la estructura
administrativa corresponde a las diferentes Unidades Ejecutoras del MOPT y sus
Organos Adscritos.

Para realimentar las acciones de segurdad vial, se hard con base a los datos que se

expongan por parte del Area de Investigacion del COSEVI.

Para la ejecucion de estas acciones los Organismos Ascritos al MOPT cuentan cada
una con su administracion interna bien definida, iniciando la funcion estratégica, en
nivel de Junta Directiva, pasando por las diferentes areas y departamentos

administrativos.
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ORGANIGRAMA DEL PROYECTO

El disefio y construccion de un puente peatonal con rampas y otras obras
complementarias de seguridad vial en un lugar estratégico, que faciliten la movilidad y
accesibilidad a las personas, especialmente aquellas con capacidades disminuidas,

tendra la siguiente organizacion:

MOPT
PLANIFICACION
SECTORIAL - MOPT
A
DGIT | _ COSEVI
i | D.G.P.T. PLANIFICACION
v
i | D.GEEV
v
PROYECTOS
v
i | OBRASDE
i | INFRAESTRUCTUA
i | EN SEGURIDAD VIAL

La organizacion del proyecto tendra como punto de partida las directrices emanadas
por las politicas sectoriales, las cuales estan siendo coordinadas por la Direccion de
Planificacion Sectorial del MOPT, donde cada uno de los Jerarcas de las Unidades
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Ejecutoras brindan informes de los resultados obtenidos sobre las acciones de
seguridad vial que se sucedan como parte de este proyecto.

Cualquier control de cambios que afecte el alcance del proyecto debera ser aprobado
en el mas alto nivel, con el fin de consensuar la causa y efecto del impacto que tendra
para la seguridad vial, cualquier decision tomada, ya que sera el maximo Organismo
Politico, quien tendra que responder por la ejecucién de las acciones estratégicas que
se dejan de ejecutar.

Por otra parte los maximos jerarcas de las Unidades Ejecutoras del Proyecto, estaran
incluyendo dentro de los Planes Operativos Institucionales — Presupuesto, anualmente
las acciones integradoras del proyecto, como parte de las tareas estratégicas.

Ademas, del seguimiento y control que ejerza cada Unidad Ejecutora, la Direccion de
Planificacion Sectorial del MOPT, velara por la ejecucion de dichas acciones, que
responden a los compromisos sectoriales con el Plan Nacional de Desarrollo, 2011-

2014 “Maria Teresa Obregon”.

1.6.3. Planificacion y programacion de la ejecucion del proyecto

Este proyecto serd ejecutado en nivel sectorial y su origen de aplicacion va estar
apoyado con el soporte de las Unidades Ejecutoras del MOPT. Estando la
coordinacion delegada a un nuevo subprograma del COSEVI denominado: Obras de
Ingenieria en Seguridad Vial con su cédigo 1.02.05 y aprobado por Junta Directiva en

su Sesion Extraordinaria el sabado 24 de septiembre de 2011.

Por otra parte, el aspecto de coordinacion externa va ser sustentado primeramente de
las directrices que emane los Entes Externos (MIDEPLAN, HACIENDA Y
CONTRALORIA) y centralizada la informaciéon mediante la Direccion de Planificacion
Sectorial del MOPT.
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Es necesario aportar que a partir del mes de mayo de 2011, se realiz6 el lanzamiento
de acciones para la formulacion de un Plan de Accién de Seguridad Vial para la
Década 2011 — 2020, por lo cual se han vinculado las acciones prioritarias, producto de
las brechas de metas no alcanzadas, generalmente por la reduccion de presupuestos

institucionales, que retrasan las soluciones.

Este proyecto tendré la siguiente extension:

PERIODO EXTENSION
1° ENERO - DICIEMBRE 2013
2° ENERO - AGOSTO 2014

Tendra una evaluaciéon trimestral, con el fin de dar seguimiento al cronograma y
analizar los resultados obtenidos. Se trabajara con las brechas, asimismo se debe

realimentar el proceso mediante los resultados brindados y las mediciones obtenidas.

A continuacion se presentan el cronograma de las macro acciones del proyecto en el
afio 2013:
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Dizefio,
Construccion de 4
puentes peatonales

en lugares
estratégicos, que
faciliten la movilidad
y accesibilidad a las
personas,
especialmente
aquellas con
capacidades
disminuidas.

664.38 dias 0%

13MNE | 00a4

1.1

Campafa para uso
de los puentes

90 dias 0%

Proceso Licitatorio

® | 120 dias 0%
1HMNZ | 2500612

01/08M3 | 04M2M3

1.2

Construccion de
las obras

90 dias 0%

0150812 | 04M2M2

Cierre del Proyecto
—* | 150 dias 0%
020114 | 300074

FIN DEL PROYECTO
—= | 0dias 0%
o1ioan4 | 01rnand

1.6.4. Valoracién de riesgos institucionales del proyecto (SEVRI).

Siguiendo las principales consideraciones relacionadas con el SERVI emanadas por la
Contraloria General de la Republica, en la Gaceta 134 del 12 de julio de 2005, asi
como la Ley 8488 y siendo consecuentes con el Plan Estratégico de Riesgo, se han

considerado los siguientes aspectos:

Los principales procesos que se utilizardn en la gestion de este proyecto, son los
procesos especificos para cada una de las etapas del mismo: inicio, planificacién,
ejecucion control y cierre, entendiéndose por etapa el avance que se dara en cada uno
de los afos de la vida util del proyecto (2012-2014), en tramos de alto riesgo en

accidentes de transito donde se construiran los dos puentes en el 2013.
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Para la etapa de inicio el primer paso a considerar es el analisis de brechas entre lo

actual y la condicion deseada. Dicha accién se hara en dos fases:

1. El Consejo de Seguridad Vial mediante el subprograma 2.5- Obras de
Ingenieria en Seguridad Vial sera el responsable de crear un plan de riesgos
del proyecto, que deberd desarrollar segun las exigencias del proyecto,
incluyendo en el mismo las consideraciones brindadas por las Unidades
Ejecutoras incluyan en sus Planes Operativos Institucionales — Presupuesto,

las acciones para palear el riesgo, que le competen.

2. En los afios subsiguientes deberan programar las brechas (acciones sin
ejecutar en el afio correspondiente), para que sean retomadas y mejorar la
condicion de seguridad en los diferentes puntos donde se iran a construir los

puentes peatonales con ascensor.

En la etapa de planificacion:

Es cuando se debe realizar el analisis del riesgo potencial para evitar sorpresas, por lo
tanto debe ser un proceso sistematico, que permita reconocer los riesgos tanto internos

como externos de cada una de las Unidades Ejecutoras.

Es necesario que se implementen acciones para medir la duracion de las tareas, con
métodos que midan la incertidumbre de las acciones, situacion importante para
garantizar el avance del proyecto. En el caso de la certidumbre o desvio esperable,
realizar el estudio del impacto que se generard para mostrarlo como una brecha en
proximas programaciones, sin que se disminuyan los resultados al final del proyecto,

consecuentes con el Plan Nacional de Desarrollo “Maria Teresa Obregon 2011-2014".
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Es importante que los formuladores de proyectos de las diferentes Unidades Ejecutoras
recurran al criterio experto para realizar la valoracién del riesgo, asi como a las
lecciones aprendidas de otras acciones ejecutadas, para que los criterios de valor
contribuyan a buscar respuestas y pueda desarrollar una estrategia que permita actuar
rapidamente. Lo mas importante es no dejarlo en nivel de planificacion, sino debe

controlarse continuamente.

Ademas, utilizar los canales de comunicacion de una manera efectiva, para que la
buena comunicacion se convierta en una fortaleza y sean eficientes las acciones y por
ende exista una evaluacion constante que permita atacar los posibles desvios cuando

aun tiene solucion, sin afectar el alcance, el costo o el tiempo del proyecto.

Existe una herramienta o un software denominado Montecarlo que utilizando la
estadistica simula una situacién dada, el cual seria lo mas apropiado su uso, pero se
puede iniciar el ejercicio preguntandose en cada accion propuesta, el planificador se

cuestione “que pasa si?”.

Ademas, se utilice una tabla que al igual a la desarrollada en el proceso de riesgo de
desastres naturales, se aplique a todas las acciones principales, valorando el impacto
por la posibilidad de ocurrencia, a la cual se le dé un peso y asi se categorice el riesgo
(técnico, mercado, financiero, humano, administrativo, entre otros) y con base en este
andlisis se tome la decision de transferir, crear plan de contingencia o asumir los

riesgos.
En la etapa de ejecucién se requiere:
1. Articular las decisiones claves relacionadas con el enfoque sectorial y la

implementacion de un puente en los diferentes tramos de riesgo de

accidentes de transito.
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2. Apoyo a los equipos gestores de las acciones por parte de los Entes
Externos, para la aprobacion de acciones prioritarias dirigidas a los siete
cantones de riesgo.

3. Establecimiento de un proceso formal de aprobacion de acciones en las
diferentes Organismos Fiscalizadores (Hacienda, Mideplan y Contraloria)

donde quede patente el compromiso de apoyar los procesos integralmente.

En la etapa de control:

1. Es necesario la incorporacion de la reduccién de riesgo a escala de proyecto
y de programa, donde se vincule la integracion institucional u organizativa de
las Unidades Ejecutoras para ejecutar las acciones de riesgo, en los tramos a

intervenir.

2. Deben establecer las herramientas para verificacion de acciones: Que todos
los Ejecutores de las acciones se comprometan en identificar los riesgos de
sus representadas para ejecutar las acciones de seguridad vial en los
distintos tramos de riesgo en accidentes de transito, con el fin de que den el
debido seguimiento y control a los hallazgos encontrados, para evitar los
atrasos y que las acciones correctivas se realicen y minimicen el impacto del

mismo.

3. Para dar seguimiento al control del riesgo, se deben de realizar reuniones de
seguimiento cada 15 dias, pero que el responsable de cada institucion revise
semanalmente el avance de las tareas, con la herramienta del cronograma y
anotando los hallazgos encontrados que deban seguirse para cumplir con el

tiempo programado.
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En la etapa de cierre:

Al cierre de cada una de las etapas del proyecto hay que estudiar si el analisis de
riesgos del proyecto ha sido el adecuado. Dado que los errores en los proyectos se
repiten y siendo éste estructurado por etapas, es importante realizar una buena
documentacion, sobre todo si las cosas no han funcionado como debian, ya que nos
permite aprender de los errores, de plantear nuevas formas de afrontar los riesgos y en

definitiva mejorar los resultados de las etapas futuras.
CAPITULO II: EVALUACION DEL PROYECTO

2.1. EVALUACION FINANCIERA

2.1.1. Costos del proyecto

COSTOS DEL PROYECTO ASUMIDOS POR EL COSEVI PERIODO 2012-2014.

En el andlisis preliminar de costos por criterio experto se ha definido un promedio por

puente peatonal.

MONTO TOTAL ¢6.670.130.000,00. Para el afio 2013 se esta asignando
lasuma de ¢ 1.369.196.995.25.

Para estas acciones solo se estan contemplando los costos que invertird el COSEVI,
para dotar a la poblacién de 4 puentes peatonales con rampas de acceso y obras viales

complementarias, debidamente supervisadas en el afio 2013.

Los principales requerimientos que contempla dicho presupuesto se detallan a

continuacion:
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ANEXO N° 10

PRESUPUESTO ORDINARIO DE EGRESOS
DESGLOSE POR ARTICULO SEGUN SUBPARTIDAY META
2013
(EN COLONES)

PROGRAMA: ADMINISTRACION VIAL

SUBPROGRAMA: OBRAS DE INGENIERIA VIAL

PROYECTO: DISENO, CONSTRUCCION DE 4 PUENTES PEATONALES
UNIDAD EJECUTORA: 2.5 OBRAS DE INGENIERIA EN SEGURIDAD VIAL

CODIGO |DENOMINACION SUBPARTIDA META
CANTIDAD DETALLE PRECIO TOTAL
SUBP.
10502 Vizhcos denfro del pais 1451 Para reglzar gras 2 los lugrss domde se
construyan los guentes y para nuewos|
estudios de logares donds se mstalarn bos 5/088,000.00 et
del afig 2014
20401 Herramienias e instrumentos 2 madidores de distanca 150,000.00 300.6500.00
2 Cintas métncas de 8 m 8.500.00 17.000.00
2 Cintas métncas de d= 30 metros 33.000.00 65.000.00
2 Brijuas 16.500.00 33.000.00
29901 Utlesy nalcec;q;ei;e Oficina y 3 g;iy.snﬁcs ds aimzcenamenio masno (16 00000 500080
29904 Textles y vestuano 3 Gorras 3.000.00 24,000.00
15 camisetas fipo polo 8.000.00 120.000.00
Utiles y materiales de resguardo y 3
29905 segquridad Cascos 15,000.00 45.000.00
5.02.02 Vias de comunicacin terrestre - Construccion de dos puentes 340,879.248.81 1,363,516.995.24
TOTAL 1,369,196.995.24

2.1.2. Ingresos

La proyeccion de ingresos que sustenta esta propuesta, corresponde a la captacion de
multas por infringir la Ley de Transito, en su Articulo 131, incisos c, e, g, h, i y que
fueron captadas mediante el uso de Control y Vigilancia Automatizado del Transito

Vehicular.

2.1.3. Aspectos presupuestarios del proyecto.

El presupuesto serd aprobado anualmente primero mediante acuerdo de Junta
Directiva del COSEVI y luego se enviara a los Entes Externos para la respectiva
aprobacion anual, dentro de ello la aplicacion del Limite de Gastos de acuerdo con las
necesidades requeridas para dar solucion a un punto que requieren de infraestructura

de seguridad vial, dirigido especialmente a los peatones con capacidades disminuidas.
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Se utilizara el clasificador utilizado por el Ministerio de Hacienda y en el caso de los
proyectos financiados con el fondo de seguridad vial, seguiran los lineamientos
dictados por la Junta Directiva del COSEVI, plasmados en la Guia de Formulacion Plan
Operativos Institucional — Presupuesto y el control de cambios en nivel de
modificaciones y traslados de fondos presupuestarios seran analizadas por la Comisién
Plan Presupuesto, quienes brindaran recomendaciones para la toma de decisiones a

los 6rganos superiores.

La propuesta de acciones con sus costos se presenta a continuacion:

MATRIZ PRESUPUESTO POR METAS, SEGUN PARTIDA ¥ SUBPARTIDAS.
CONSEJO DE SEGURIDAD VIAL.

PLAM OPERATIVO 2013.

PROGRAMA: 2-ADMINISTRACION VIAL

SUBPROGRAMA: 2.5-O0BRAS DE INGENIERIA EN SEGURIDAD VIAL.

SUBPARTIDA META 1.15.1 TOTALES POR
SUPARTIDA.

1.05.02 5.000.000.00 5.000.000.00

SUBTOTAL 1.05 5,000,000.00 5.000,000.00

TOTAL 5,000,000.00 5,000,000.00

2 0401 416.000.00 416.000.00

SUBTOTAL 2.04 416,000.00 416,000.00

2 99 01 75.000.00 75.000.00

2 99 04 144,000.00 144.000.00

2 99 06 45 000.00 45 000.00

SUBTOTAL 2.99 264,000.00 264,000.00

TOTAL 680,000.00 680,000.00

5.02.02 1.363.516,995.25 1.363.516,995.25

SUBTOTAL 5.01 1,363,516,995.25 1,363,516,995.25

TOTAL 1,363,516,995.25 1,363,516,995.25

TOTAL GENERAL 1,369,196,995.25 1,369,196,995.25

2.2. Andlisis de costos: el proyecto no genera ingresos.

Las acciones estratégicas que estan contempladas en este proyecto son denominadas
“acciones sustantivas”, las cuales son ordenadas por leyes especificas, para lo cual

fueron creadas las instituciones ejecutoras.
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2.2.1. Tasa social de descuento (TSD)

La tasa social de descuento en este proyecto esta dada en funcién de las acciones que
se implementen para preservar la vida de los habitantes del pais, en lo que respecta a
la reduccion de accidentes de transito, con victimas mortales y lesiones incapacitantes,
sobre todo evitar que existan secuelas que conviertan la lesion en una enfermedad
permanente, que reduzca la capacidades y se pase de una persona econémicamente

activa a una dependiente, dejando en muchos casos sus familias desprotegidas.

2.2.2. Célculo de indicadores

Los indicadores utilizados seran los siguientes:

v Indice de Avance Fisico: Expresa la porcion relativa de la obra realizada a la hora de

efectuar la evaluacion, midiendo el avance fisico ejecutado con relacion a la obra

programada, la férmula es:

Obra ejecutada x 100
Obra programada

v Indice de Avance Efectivo: Mide el grado de avance real de cada meta en el

momento del control. Cuando el indice es menor a 1, significa que hay un retraso en la

actividad u obra. Cuando es igual a 1, las actividades estan al dia con lo programado y

si es mayor a 1, hay un adelanto en la misma. La férmula es:

: Avance fisico .
Porcentaje de tiempo transcurrido desde el inicio de la actividad
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v Indice de Cumplimiento de Costos: Muestra la porcion relativa del avance en la
ejecucion de los costos reales de la obra. Porcentaje que mide el presupuesto
ejecutado en el momento del control, como proporcion del presupuesto programado.

La férmula es:

Presupuesto Ejecutado  x 100
Presupuesto Programado

v Indice Efectivo de Costos: Muestra en cada momento de control, el grado de
aplicacion de los recursos en funcion a la cantidad de las metas realizadas, por lo
tanto, cuando el resultado es mayor a 1 se evidencia un desbordamiento del

presupuesto de acuerdo con el avance ejecutado a la fecha.
Cuando el resultado es menor a 1, hay una economia en el uso de los recursos y una
ejecucion adecuada y si el resultado es igual a 1, se encuentra en equilibrio el

presupuesto, con la obra realizada y en el tiempo transcurrido. La formula es:

indice de cumplimiento de costos

indice de avance fisico
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