Resolucion Ministerial

N° 1005.2020-MTC/01.02
Lima, 24 DIC. 2020

VISTO: El Memorandum N° 1508-2020-MTC/18 de la Direccion General de
Politicas y Regulacion en Transporte Multimodal del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, v,

CONSIDERANDO:

Que, el artlculo 3 de fa Ley N° 27181, Ley General de Transporte y Transito
Terrestre, establece que la accién estatal en materia de fransporte y transito temestre se orienta
a la satisfaccion de las necesidades de los usuarios y al resguardo de sus condiciones de
seguridad y salud, asi como a la proteccidn del ambiente y la comunidad en su conjunto;

Que, conforme al literal a) del articulo 16 de la Ley N° 27181, Ley General de
Transporte y Transito Terrestre, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones es el érgano
rector a nivel nacional en materia de transporte y transito terrestre, y tiene competencia
normativa para dictar los reglamentos nacionales establecidos en la Ley, asi como
aquellos que sean necesarios para el desarrollo del transporte y el ordenamiento del
transito, los que son de observancia obligatoria por {odas las entidades y personas de los
sectores publico y privado, incluyendo a las autoridades del Poder Ejecutivo y los
gobiernos Regionales o Locales;

Que, el Reglamento Nacional de Transito, aprobado por Decreto Supremo N°
033-2001-MTC y modificatorias, establece normas que regulan el uso de las vias piblicas
terrestres, aplicables a los desplazamientos de personas, vehiculos y animales y a las
actividades vinculadas con el transporte y el medio ambiente, en cuanto se relacionan
con el transito;

Que, el Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2017 - 2021, aprobado
por Decreto Supremo N°® 018-2017-MTC, sefiala que es necesario implementar una
gestion adecuada de velocidades en la conduccion de vehiculos, y establece como una
meta para el afio 2021 la reduccién del nimero de siniestros de transito y el nimero de
fallecidos a causa del exceso de velocidad en la conduccion;

Que, conforme a las recomendaciones de los organismos internacionales
como las Naciones Unidas, la Crganizacion Mundial de |la Salud, y ia Organizacion para
la Cooperacion y el Desarrolio Econémico (OCDE), dentro de ofras estrategias en
seguridad vial, coinciden en establecer que la promocion de la reduccién de velocidades
de circulacion de los vehiculos en zonas con presencia de usuarios vulnerables coadyuva
a reducir la fatalidad de los siniestros viales;
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Que, la Direccién General de Politicas y Regulacién en Transporte
Multimodal, sustenta la necesidad de modificar los limites de velocidades maximas
permitidas establecidas en el Reglamento Nacional de Transito, aplicables para vias
urbanas, a fin de reducir |a fatalidad de siniestros viales ocasionados por la velocidad;

Que, conforme al articulo 14 del Reglamento que establece disposiciones
relativas a la publicidad, publicacion de proyectos normativos y difusién de normas
legales de caracter general, aprobado por Decreto Supremo N° 001-2009-JUS, las
entidades plblicas deben disponer la publicacién de los proyectos de norma de caracter
general que sean de su competencia, en el Diario Oficial “Ei Peruano”, en sus Portales
Electrénicos o mediante cualquier otro medio, en un plazo no menor a treinta (30) dias
calendario, a la fecha prevista para su entrada en vigencia, salvo casos excepcionales,
debiendo permitir que las personas interesadas formulen comentarios sobre las medidas
propuestas;

. Que, el numeral 5.1 de la Directiva N° 010-2018-MTC/01 “Directiva que
o, establece el procedimiento para realizar |a publicacion de proyectos normativos”,
ot 5} aprobada por Resolucion Ministerial N° 977-2018-MTC/01, establece que mediante
¢ resolucién ministerial publicada en el Diario Oficial El Peruano se dispone la difusion de
* todo proyecto normativo de carécter general, en el portal institucional del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones o mediante cualqguier otro medio, por un plazo no menor
de diez (10) dias habiles, salvo que por mandato legal expreso se establezca un plazo
diferente;

Que, en consecuencia, es necesario disponer la publicacién dei proyecto de
“Decreto Supremo que modifica el Reglamento Nacional de Transito, aprobado por
Decreto Supremo N° 033-2001-MTC, para mejorar la gestion de velocidades”, en la
pagina web del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, a efectos de recibir las
sugerencias y comentarios de la ciudadania en generai;

De conformidad con lo dispuesto en la Ley N° 27181, Ley General de
Transporte y Transito Terrestre, Ley N° 29370, Ley de Organizacion y Funciones del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, e Decreto Supremo N° 033-2001-MTC,
aprueba el Reglamento Nacional de Transito, el Decreto Supremo N° 001-2008-JUS,
aprueba el Reglamento que establece disposiciones relativas a la publicidad, publicacion
de proyectos normativos y difusion de normas legales de caracter general; vy, Ia
Resolucién Ministerial N° 977-2018-MTC/01, Que aprueba ia Directiva N° 010-2018-
MTC/01 “Directiva que establece el procedimiento para realizar la publicacién de
proyectos normativos”; '

SE RESUELVE:
Articulo 1.- Publicacién del proyecto normativo

Disponer la publicacién del proyecto de “Decreto Supremo que modifica el
Reglamento Nacional de Transito, aprobado por Decreto Supremo N° 033-2001-MTC,
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para mejorar la gestion de velocidades” y su Exposicién de Motivos, en el Portal
Institucional del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (www.gob.pe/mitc), el mismo
dia de ia publicacién de la presente Resolucién Ministerial en el Diario Oficial El Peruano,
a efectos de recibir comentarios y/o aportes de las entidades publicas, privadas y de la
ciudadania en general, por un plazo de diez (10) dias habiles, contado desde la
publicacion de la presente Resolucion.

Articulo 2.- Recepcion y sistematizacién de comentarios

Las opinicnes, comentarios y/o sugerencias sobre el proyecto de Decreto
Supremo a que se refiere el articulo 1 de la presente Resolucién Ministerial, deben ser
remitidas al Ministerio de Transportes y Comunicaciones con atencién a la Direccion
General de Politicas y Regulacion en Transporte Multimodal, a la direccién electrénica
onsv@mtc.gob.pe.

Registrese, comuniquese y publiquese,

UARDO GONZALEZ CHAVEZ

Minisiro de Trinsportes y Comunicaciones

posreT)




DECRETO SUPREMO

DECRETO SUPREMO QUE MODIFICA EL. REGLAMENTO NACIONAL DE TRANSITO,
APROBADO POR DECRETO SUPREMO N° 033-2001-MTC, PARA MEJORAR LA
GESTION DE VELOCIDADES

EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA
CONSIDERANDO:

Que, la Constitucion Politica del PerG establece en su articulo 1, que la defensa
de la persona humana y el respeto a su dignidad son el fin supremo de la sociedad y del
Estado, consagrando, en el numeral 1 de su articulo 2, el derecho a |a vida e integridad
fisica;

Que, la Ley N° 29370, Ley de Organizacion y Funciones de! Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, establece que el Ministerio tiene competencia de manera exclusiva en materia
de servicios de transporte de alcance nacional e internacional, entre ofras; asimismo, sjerce
competencia de manera compartida con los Gobiemos Regionales y Gobiemos Locales, en matetia
de servicios de transporte de alcance regional y local, circulacion y transito terrestre,

Que, el articulo 3 de la Ley N° 27181, Ley General de Transporte y Transito
Terrestre, establece que la accidn estatal en materia de transporte y trénsito terrestre se
orienta a la satisfaccién de las necesidades de los usuarios y al resguardo de sus
condiciones de seguridad y salud, asf como a la proteccion del ambiente y la comunidad en
sU conjunto;

Que, conforme al literal a) del articulo 16 de la Ley N° 27181, Ley General de
Transporte y Transito Terrestre, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones es el érgano
rector a nivel nacional en materia de transporte y fransitoc terrestre, y tiene competencia
normativa para dictar los reglamentos nacionales establecidos en la Ley, asi como aqueilos
que sean necesarios para el desarrollo del transporte y el ordenamiento del transito, los que
son de observancia obligatoria por todas las entidades y personas de los sectores publico
y privado, incluyendo a las autoridades del Poder Ejecutivo y los gobiernos Regionales o
Locales;

Que, el Reglamento Nacional de Transito, aprobado por Decreto Supremo N°
033-2001-MTC y modificatorias, establece normas que regulan el uso de las vlas publicas
terrestres, aplicables a los desplazamientos de personas, vehiculos y animales y a las
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actividades vinculadas con el transporte y el medio ambiente, en cuanto se relacionan con
el trénsito;

Que, el Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2017-2021, aprobado por
Decreto Supremo N° 019-2017-MTC, sefiala que el excesc de velocidad vehicular es uno
de los factores principales de la accidentabilidad en el pals, por lo que plantea ia necesidad
de una gestién adecuada de velocidades en la conduccién de vehliculos, trazéandose como
meta al 2021, la reduccién del nGimero de sinlestros de transito y el nimero de fallecidos
Cuya causa sea atribuida al exceso de velocidad en la conduccion de vehiculos;

Que, en consecuencia es necesario modificar el Reglamento Nacional de
Transito, aprobado por Decreto Supremo N° 033-2001-MTC:;

De conformidad con la Constitucién Politica del Perd, la Ley N° 27181, Ley
General de Transporte y Transito Terrestre; la Ley N° 29158, Ley Organica del Poder
Ejecutivo; la Ley N° 28370, Ley de Organizacion y Funciones del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones; el Decreto Legislativo N° 1216, Decreto Legisiativo que fortalecerla
seguridad ciudadana en materia de transito y transporte, y el Texto Integrado del
Reglamento de Organizacién y Funciones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones
aprobado por Resolucién Ministerial N° 0785-2020-MTC/01;

DECRETA:

Articulo 1.- Modificacién de los articulos 2, 162, 163, 167, 168-A y de la
infraccién con cédigo M20 del numeral I. Conductores/as de Vehiculos Automotores
del Anexo “CUADRO DE TIPIFICACION, SANCIONES Y MEDIDAS PREVENTIVAS
APLICABLES A LAS INFRACCIONES AL TRANSITO TERRESTRE” del Reglamento
Nacional de Transito, aprobado por Decreto Supremo N° 033-2001-MTC.

Modifiquense el articulo 2, los numerales 1 y 2 del literal a) del articulo 162, los
articulos 163, 167, 168-A v la infraccién con codigo M20 del numeral |, Conductores/as de
Vehiculos Automotores del Anexo “CUADRO DE TIPIFICACION, SANCIONES Y
MEDIDAS PREVENTIVAS APLICABLES A LAS INFRACCIONES AL TRANSITO
TERRESTRE”, del Reglamento Nacional de Transito, aprobado por Decreto Supremo N°
033-2001-MTC, en los términos siguientes:

“Articulo 2.- Definiciones.

Para los fines del presente Reglamento se entiende por:
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Zona escolar: Area alrededor de un centro educativo, comprendido entre las vias
adyacentes al centro educativo, y/o de la ruta peatonal para llegar al mismo, hasta un radio
aproximado de cien (100) metros alrededor de estos, segln cada caso; en cuya red vial se
establecen medidas para proteger usuarios vulnerables. La sefializacion de esta area, en
avenidas, puede contener horarios de limitacién del uso de la via, segln la operacién de
los centros educativos.

(‘..)ll
“Articulo 162.- Limites maximos de velocidad

Cuando no existan los riesgos o circunstancias sefialadas en los artlculos anteriores, los
timites maximos de velocidad, son los siguientes:

a) Enzona urbana:
1. En Calles y Jirones: 30 km/h.
2. En Avenidas:; 50 km/h”.

“Articulo 163.- Limites maximos de velocidad en carreteras ¢ue cruzan cenfros
poblados y otros

Los limites de velocidad en Carreteras que cruzan centros poblados ylo viviendas
ubicadas de forma continua o dispersa parcialmente, zonas escolares o hospital son
los siguientes:

a} En zonas comerciales: 30 km/h,
b) En zonas residenciales: 56 km/h.
¢} En zonas escolares/hospital: 30 km/h.
La Autoridad competente, debe sefializar estos cruces”.
“Articulo 167.- Establecimiento de otros limites de velocidad
Excepcionalmente, la autoridad competente a cargo de la gestion de la via puede establecer

iimites de velocidad inferiores a los sefialados en el presente Reglamento, en razdn a las
condiciones y caracteristicas geométricas de las vias, condiciones meteorolégicas,
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volimenes y composicién del transito, asl como de la necesidad de proteger la seguridad
vial en fa cualquier tramo de la via; en particular en pasos a hivel, intersecciones,
establecimientos educativos o deportivos y ofros c¢on presencia de usuario/as
vulnerables, para lo cual debe instalar la correspondiente sefializacion.

La sefializacién que se instale debe cumplir las caracteristicas técnicas establecidas
en la normativa que requla los dispositivos de control de transito automotor, el
disefio geométrico de vias, entre otros vinculantes aprobados por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones.

_ Enlos tramos de via de poca visibilidad y condiciones climaticas adversas, como en
:?-\ presencia de niebla, neblina, lluvia intensa, nevada, nubes de humo o polvo o
icualquier otra circunstancia analoga, las velocidades referidas en los articulos 162, 163
fi)y 164 del presente reglamento corresponden a la mitad del maximo filado para cada tipo
SN de vig?,

TR
Lt
i N Pl

“Articulo 168-A.- Tolerancia para la supervisién de velocidades permitidas
En la supervisién y/o deteccion de infracciones por incumplimiento a las veiocidades
maximas permitidas en el presente Reglamento se aplica un margen de tolerancia de 5
Km/h, por lo que el exceso de velocidad es sancionable sdlo cuando en la medicién se
supere la velocidad maxima mas el margen de tolerancia sefialado.”

“ANEXO

CUADRO DE TIPIFICACION DE INFRACCION, SANCIONES, MEDIDAS
. PREVENTIVAS Y CONTROL DE PUNTOS APLICABLES AL TRANSITO TERRESTRE”

. CONDUCTORES/AS DE VEHICULOS AUTOMOTORES

SANCIGN PUNTOS QUE
- " o ACUMULA MEDIBA RESPONSABILIDAD
COobIGO INFRACCIGN CALIFICAGION SOLIDARIA DEL
PREVENTIVA PROPIETARID
No respetar af 1.8uperas él Hmite
Mz2o {imite maximao méximo establacido 18% UIT 50
o mining de hasta en 10 km/h Muy Grave NO TIENE NO
velotldad adicionales
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establacido, 2.Superar el limlte
¢de asuerdo al miximo eslablecido 50% LT 60
detalle: en més de 10 km/h
hasta en 30 km/h
adiclonales
3.5uperar ol limite
méximo establecido 100% UIT 80
on mas de 30 km/h
adiclonales

4.No respotar ol 18% \HT 50
Iimite minimo de
velocldad establegido

NO TIENE NO

Articulo 2.- Incorporacion de definicién en el articulo 2 y el literal f) al articulo 123 del
Reglamento Nacional de Transito, aprobado por Decreto Supremo N° 033-2001-MTC

Incorpérese la definicidn de “Usuario(a) vulnerable” al articulo 2 y el literal f) al articulo 123 del
Reglamento Nacional de Transito, aprobado por Decreto Supremo N° 033-2001-MTC, en los
siguientes términos:

“Articulo 2.~ Definiciones

Para los fines del presente Reglamento se entiende por:

(o)

Usuario{a} vulnerable: Persona que, por el modo de transporte que utiliza, tiene mayor exposicion
a factores de riesgo vial o que carecen de recursos y capacidad para enfrentar tales situaciones.
En este grupo se considera a peatones, ciclistas, usuarios de vehiculos de movilidad personal y
motociclistas, y personas con discapacidad, nifios, personas de la tercera edad, entre otros”.

“Articulo 123.- Corresponde a la Autoridad competente:

(e
f} Actualizar dentro los inventarios viales la informacién relacionada a Ia sefializacion
existente en las vlias bajo su compsetencia y ponerla a disposicién de las autoridades
competentes para la fiscalizacién.

Articulo 3. Refrendo
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El presente Decreto Supremo es refrendado por el Ministro de Transportes y
Comunicaciones.

Articulo 4.- Vigencia

La presente norma entra en vigencia al dfa siguiente de su publicacién en el Diario Oficlal "El
Peruano”, a excepcién de las modificaciones efectuadas alos articulos 162, 163 y a la infraccidn
de Cdodigo M20 del numeral |. Conductoresfas de Vehiculos Automotores del Anexo:
“CUADRO DE TIPIFICACION, SANCIONES Y MEDIDAS PREVENTIVAS APLICABLES A
LAS INFRACCIONES AL TRANSITO TERRESTRE", que entran en vigencia a los ciento
ochenta (180) dias calendario de publicada la presente norma.

DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS FINALES
PRIMERA. - Implementacién de sefalizacién de transito

Las autoridades competentes a cargo de la gestion de la via implementan en un piazo
maximo de ciento ochenta (180) dias calendario, las modificaciones necesarias en Ias
sefializaciones de las vias de acuerdo a las disposiciones del presente Decreto Supremo,
adecuando las sefiales a los nuevos limites establecidos; para el ¢aso de la red vial
nacional, en los tramos que cruzan centros poblados y otros, la intervencion se realiza
considerando la programacion del cicio de conservacién ¥y mantenimiento.

SEGUNDA.- Actualizacién del “Manual de Dispositivos de Control de Transito
Automotor para Calles y Carreteras”

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones en el plazo de novena (90) dias calendario
actualiza el "Manual de Dispositivos de Control de Tréansito Automotor para Calles y
Carreteras” a efectos de posibilitar que la sefial de Zona Escolar pueda contener horarios
_de limitacion de la via.

Jado en la Casa de Gobierno, en Lima, a los



EXPOSICION DE MOTIVOS
PROYECTO DE DECRETO SUPREMO QUE MODIFICA EL REGLAMENTO NACIONAL

DE TRANSITO, APROBADO POR DECRETO SUPREMO N° 033-2001-MTC, PARA
MEJORAR LA GESTION DE VELOCIDADES

. ANALISIS DE CONSTITUCIONALIDAD Y LEGALIDAD

La Constitucion Polltica del Per( establece en su articulo 1, que la defensa de la
persona humana y el respeto a su dignidad son el fin supremo de la sociedad y del
Estado, consagrando, en el numeral 1 de su artlculo 2, el derecho a la vida e integridad
flsica'; asimismo, en el numeral 22 del articulo 2 reconoce el derecho fundamental de
toda persona a gozar de un ambiente equilibrado y adecuado al desarrollo de su vida,
con lo cual la proteccion a la persona humana y su integridad constituyen valores de
arraigo constitucional.

En ese marco, el Estado peruano, miembro de la Organizacion de |las Naciones Unidas,
es exhortado a llevar a cabo actividades en materia de seguridad en virtud de la
Resolucion 64/255, sobre mejoramiento de la seguridad vial en el mundo. Ello dado
que la mortalidad por colisiones en accidentes de transito guarda una enorme
incidencia a nivel mundial, a lo que se afiade los millones de personas heridas por
accidentes no mortales, que ocasionando muchas veces secuelas de discapacidad
permanente?.

Este importante problema de salud publica tiene una amplia gama de consecuencias
sociales y econdmicas que, de no enfrentarse, pueden afectar al desarrollo sostenible
de los palses y obstaculizan el progreso.

Precisamente, la iniciativa de adoptar acciones que mejoren las condiciones de
seguridad de las personas que interactuan en vias publicas se enmarca dentro de los
objetivos de desarrollo sostenible del Programa de las Naciones Unidas para el
Desarroilo (PNUD), en el extremo vinculado al alcanzar ciudades y comunidades
sostenibles.

Es asl que adoptar un enfoque de seguridad vial puede promover el desarrollo humano
de las personas, criterio entendido desde el derecho fundamental de toda persona a
gozar de uh ambiente equilibrado y adecuado al desarrolle de su vida, de acuerdo al
numeral 22 del articulo 2 de la Constitucion. Considerando que, el medio ambiente,
comprende a todos aguellos elementos naturales y soclales en los cuales se
desenvuelve la vida de los seres humanos, permitiéndoles a estos el ejercicio v
satisfaccion de los otros derechos fundamentales®,

¥ Constitucién Polltica del Pery
Articulo 1.-La defensa de [a persona humana y el respecto de su dignidad son el fin supremo de 1a socledad vy del Estado.
Articulo 2.- A la vida, a su Identidad, a su integridad fisica (...)

2 Resolucidn A/RES/64/255.

? Sentencia del Tribunal Constitucional recafda en el EXP. N.° 02775-2015-PA/TC

Finnade digitalmente por: 1
REGALADO TAWMAY O Raul FAU

20131370844 hard

Ivltiva: Soy el autor del

documento

Fecha: 22/12/2020 20:46:16-.0600




Bajo este contexto, las acciones que se adopten para mejorar la seguridad vial deben
ser entendidas como acciones orientadas a promover derechos fundamentales, de lo
cual el Estado, en tanto principal garante de la promocién y defehsa de los derechos
fundamentales?, adopte las medidas necesarias para garantizar que el medio ambiente
cuente con ciertas condiciones que permitan el pleno desarrollo individual y social de
las personas.

Por otra parte, el articulo 3 de la Ley N° 27181, Ley General de Transporte y Transito
Terrestre establece que la accion estatal en materia de fransporte y trénsito terrestre
se orienta a la satisfaccién de las necesidades de los usuarios y al resguardo de sus
condiciones de seguridad y salud, asi como a la proteccién del ambiehte y la comunidad
en su conjunto. Asimismo, el numeral 4.3 del artlculo 4 de la citada Ley, indica que el
Estado procura la proteccién de los intereses de los usuarios, el cuidado de la salud y
seguridad de las personas y el resguardo del medio ambiente.

Cabe destacar que, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, de acuerdo al
articulo 16 de la Ley N° 27181, Ley General de Transporte y Transito, es el drgano
rector a nivel nacional en materia de transito terrestre, competente para dictar los
Reglamentos Nacionales que menciona la referida Ley, asl como aquellos que resulten
necesarios para el ordenamiento del transito.

Asimismo, el articulo 23 de la Ley General de Transporte y Trénsito, menciona que los

reglamentos nacionales necesarios para la implementacion de la presente ley son

aprobados por decreto supremo, siendo que el Reglamento Nacional de Transito
contiene las normas para el uso de las vias publicas para conductores de todo tipo de
vehiculos y para peatones; las disposiciones sobre licencias de conducir y las que
establecen las infracciones y sanciones y el correspondiente Registro Nacional de
Sanciones; asi como las demas disposiciones que sean necesarias,

En ese sentido, la propuesta de Decreto Supremo tiene por objeto modificar el
Reglamento Nacional de Transito, aprobado por Decreto Suprero N° 033-2001-MTC,
lo cual se circunscribe dentro de la potestad reglamentaria atribuida al Poder Ejecutivo
a través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

IDENTIFICACON DEL PROBLEMA PUBLICO

. SISTEMA SEGURO Y LA VISION CERO

En marzo de 2010, la Asamblea General de las Naciones Unidas, de Ia cual el PerG es
Estado Miembro, establecié el Decenio de Accidon para la Seguridad Vial 2011-2020°
con la finakidad de definir metas y objetivos especificos orieatados a redusir la

4 Constituclén Politica del Pery
Artlculo 44.- Son deberes primordiales del Estado: defender la soberanla nacional; garantizar la plena vigencia de los
derechos humanos; proteger a ia poblacitn de las amenazas contra su seguridad; y promover el blenestar general que se
fundamenta en Ia Justicla y en el desarrolio integral y equilibrade de la Nacién. (...}

¥ Asamblea General de las Naciones Unidas. (2010). Resolucién aprebada por ia Asamblea General el 2 de marzo de 2010-
B4/255. Mejoramiento de la segurldad vial en ] mundo. Recuperado de https:ffundocs.org/es/A/RESIG4/255.



siniestralidad vial a nivel mundial y asf alcanzar las metas de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS).

Las estrategias del Plan Mundial de dicho Decenio se orientan bajo un enfoque de
sistema seguro (Figura 1) parte del proyecto denominado «Visién Ceron, en el que se
consideran como eje principal a las limitaciones, la vulnerabilidad del ser humano y el
hecho de que éste comete errores que hacen inevitable la ocurrencia de siniestros
viales. Por esta razdn, se establecen intervenciones integradas focalizadas en las
velocidades de operacion, los vehiculos, la infraestructura vial y el comportamiento de
los usuarios de las vias. ' o .

o
o

Pl

ALy o paros Y

Figura 1: Enfogue de sistema seguro. Fuente: OMS. Adaptacién: Direccién de
Seguridad Vial (DSV)

Par su parte, el Per en su Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2017-2021,
aprobado por Decreto Supremo N° 018-2017-MTC, considerd el enfogue de sistema
seguro de manera transversal en cada uno de los componentes de su Modelo
Conceptual.

Cabe indicar que, dado que resuitaba probable que los objetivos trazados para el 2020
no se alcancen en su totalidad, recientemente, durante ia Tercera Conferencia
Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial realizada en Estocolmo®, se exhortd a los
Estados Miembros a reducir en al menos un 50% de las muertes por siniestros viales
para el 2030. Asimismo, se hizo especial hincapié en mantener y fortalecer el enfoque
en la gestién de la velocidad como medio para reducir las cifras de muertos y
lesionados. Asi, en el punto 11 de la referida declaracion, se menciona ademas la
necesidad de establecer zonas que posean una velocidad maxima de 30 km/h,
orientadas a proteger a jos usuarios vulnerables de las vias. Cuando hablamos de
usuarios vulnerables nos referimos a aquellos que tienen mayor riesgo de sufrir
lesiones, ya sea por el medio que utilizan para desplazarse o por las caracter(sticas

& Declaracion de Estocolmo, Tercera Conferencia Ministerial Mundlal sobre Seguridad Vial: Alcanzar ios objetives mundiales
para 2030 Estocolmae, 19-20 de febrerc de 2020
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fisicas asociadas al grupo etario en el que se encuentran (DGT,2011). Dentro de este
grupo estan inciuidos peatones, nifios, anclanos, personas ¢on movilidad reducida,
ciclistas, usuarios de vehiculos de movilidad personal (VMPY vy a los motociciistas.

De la misma manera, la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), como orgahismo
especializado del sistema de las Naciones Unidas, ha venido estableciendo diversas
recomendaciones basadas en evidencia y en el enfoque del sistema seguro aplicables
en el corto, mediano y largo plazo. Siendo para la OMS, sin lugar a dudas, el control
de la velocidad uno de los componentes esenciales dentro de las medidas que buscan
hacer vias de transito mas seguras®. ' ' '

En este contexto de esfuerzos globales por reducir las consecuencias de los siniestros
viales, y tomando en cuenta la evidencia y experiencia implementada en otros palses,
es necesario que el Perl adopte y adapte acciones entorno a la gestion de las
velocidades en las vias.

CAUSAS DE SINIESTRALIDAD EN EL PERU Y EL MUNDO RELACIONADAS A
VELOCIDAD ‘

Si bien a partir del 2014 los siniestros viales experimentaron una tasa anual
decreciente, recientemente a partir del 2018 el escenario se ha revertido. Las
estadisticas del 2019 muestran incluso que los 95 800 siniestros viales ocurridos
representaron un preocupante aumento del 6% respecto al afio anterior. Mientras {a
tasa de accidentabilidad del 2019 fue de 298 siniestros viales por cada cien mil
habitantes, la dei 2018 resulté alrededor de 280.

De acuerdo con la matriz de Haddon, las causas de los siniestros viales pueden
agruparse en humanas, vehiculares y de infraestructura. De estas tres, las causas
humanas suelen corresponder a aquelias de mayor incidencia. Entre estas destaca el
“Exceso de velocidad” y como se observa én la Figura 2, en el trascurso de {a Gitima
decada, este ha sido el factor detonante de aproximadamente 3 de ¢ada 10 siniestros
viales.

7 Resolucion Ministerial N° 308-2019 MTC/01.02
8 Organizacién Mundial de la Salud. (2017). Control de Velocidad.



SINIESTROS DE TRANSITO QUE TUVIERON COMO CAUSA AL EXCESO DE VELOCIDAD
CANTIDAD Y PORCENTAJE RESPECTO AL TOTAL
PERU, 2004 - 2013

(FUENTE: PNP)
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Flgura 2, Cantidad ¥ poréehtaje de siniestros viales que tuvieran comb' céuéa al "Excesb de velocldad;'e'h 'e'l' Perd
enfre los afios 2004 y 2019, Fuente: PNP. Elaboracién: DSV

Por ofra parte, es importante destacar que los peatones son uno de los grupos mas
sensiblemente afectados pese a ubicarse en la clspide en la Piramide de la Movilidad.
Como se observa en la siguiente grafica, entre los afios 2018 y 2019, aproximadamente
1 de cada 5 siniestros viales {19%) tuvo como desenlace el atropello de uno o mas
peatones.

Téngase en cuenta que, de acuerdo con el Ministerio de Salud (MINSA), practicamente
1 de cada 2 (52%) peatones atropellados no muertos en el acto, reciben lesiones
graves o potencialmente graves. Asimismo, de acuerdo con el Ministerio de Economia
y Finanzas (MEF), cada uno de estos peatones fallecidos en el acto o durante atencldn
médica representan un costo social de S/ 465,784.50 independientemente del
incuantificable dolor humano que genera su pérdida entre familiares y allegados.




CLASES DE ACCIDENTE DE TRANSITO

PERU, 2018 - 2019
LAS CLASES DETERNINADAS PERO CON UNA PARTICIPACIGN MENCR AL 3% SE AGRUPAN EN"OTROS"
* ATROPELLO ABARCA TAMBIEN A "ATROPELLO Y FUGA™ Y "CHOQUE Y ATROFELLC*
{FUENTE: PNP)

'thura 3, Clases de siniestros viales en el Perd entre los afios 2018 y 2019, Fuente; PNP, Elaboracitn: DSV

Asl, se observa que la velocidad y los atropellos abarcan parte importante del espectro
caracterizador de siniestros viales tanto en el Gitimo perlodo bianuat como a lo largo de
la Gltima década transcurrida,

Por otra parte, si consideramos los siniestros del afic 2019 clasificados segun el tipo
de via en los que ocurren, |as cifras mas altas se encuentran en las avenidas (33 349),
calles (14 109), carreteras (13 314) y jirones (7 220), representando el 34.8%, 14.7%,
13.9% y 7.5% respectivamente del total. Esta distribucién se muestra en ia Figura 4, y
refleja, de la misma manera que las cifras presentadas en pérrafos anteriores, que la
velocidad es un factor de riesgo incidente en los sinlestros viales en Perd.




SINIESTROS DE TRANSITO SEGUN EL LUGAR DE OCURRENCIA -

2019
{Fuente: PNP}
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Figura 4. Siniestros viales en el Perl en 2019 segin el lugar de acurrencia, Fuente: PNP, Elaberacidn; DSV

Ante este escenario, la OMS plantea como medida comprobadamente eficiente, la
reduccién y control de los limites de velocidad, sobre todo en zonas urbanas. En el
informe “Global Status Report on Road Safety 2018", se establecieron tres criterios de
buenas practicas en legislacion: la existencia de limites de velocidad a nivel nacional,
velocidades maximas de 5Ckm/h en zonas urbanas y el poder de los gobiernos locales
para reducir los limites de velocidad.,

La

Figura 5, muestra cual es la situacidn de los palses del mundo respecto a la adopcidn
de legislacién en materia de velocidad. Solo 46 paises de los 169 pafses que cuentan
con legislacién de velocidad cumplen con los criterios antes mencionados (OMS,2018).

? hitps:/fwww who.int/viclence_injury preventionfroad sefely status/2018/en/




2.3.

£ Limites de velockdad en vias urbanas < 50 km (modificables) [] Informacién no disponible
£ Limites da velocidad en vias urbanas < 50 knvh (no modificables) ] Noaplicabla
Ninguna ley o imite de velocidad en vias urbaras 250km/h

Figura 5. Aplicacion de buena legislacién en materia de velocidad a nivel mundial al 2017. Fuente: OMS

Luego de haber revisado cifras y estadisticas entorns a la seguridad vial, es importante
indicar que en el Perl la definicién de «siniestro vial» cemo tal, atin no ha sido recogida
en instrumento legal alguno, ya que el término utilizado desde el &mbito de recoleccién
de informacion hasta el establecido en la normativa de transito y transporte, es el de
«accidente de transito». Sin embargo, en el presente inforine, en la mayoria de casos,
tomaremos la primera definicidn para referirnos a los hectios de transito de modo que
este término empiece a hacerse de uso comun. Lo Lltimo, tomando en cuenta que, de
acuerdo al Banco Interamericano de Desarrollo, ia manera de ¢émo nos referimos a
dichos eventos permite cambiar la manera de cé6mo abordarlos y actuar frente a ellos.

RELACION VELOCIDAD VS. FATALIDAD

La probabilidad de sufrir una colisi6én aumenta conforme se incrementa la velocidad a
la que circula un vehiculo automotor. En caso de producirse la colisién, la velocidad
también influird en la gravedad de las lesiones y en la probabilidad de morir en el evento
(OPS, 2019),

En particular, en Perl se muestra una relacién consistente entre el incremento de
fallecidos por siniestros viales y las infracciones registradas por exceso de velocidad
(Figura 6), catalogadas como infracciones muy graves (M20) en el Reglamento
Nacional de Transito. Mediante esta relacion se reafirma que cada afo, un nimero
creciente de victimas mortales son consecuencia de las altas velocidades vehiculares
en las vias de nuestro pais.
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Figura 6: Relaclén entre fatlecidos por sinlestros viales e Infracclones M20 antre el 2010 y 2018, Fuente: Policla
Nacional del Per(i / DIRTIC - DIVEST - Policla de Carreteras, Elaboracién: DSV

En este contexio, el control de la velocidad v la reduccién de los limites en zcnas
urbanas es una de las principales recomendaciones de las instituciones y expertos que
buscan reducir los siniestros viales y sus consecuencias en las personas, a nivel
mundial. A continuacion, se detallan las conclusiones de diversos estudios acerca del
efecto de la velocidad en los siniestros viales.

2.3.1.Estudios que demuestran que e! incremento de fa velocidad multiplica el riesgo de
fatalidad

En el caso de atropellos a peatones, la probabilidad de muere aumenta
considerablemente a partir de una velocidad de 30 km/h, De acuerdo a la guia
“Ciudades més seguras mediante el disefio"'?; cuando un vehiculo circula a 50 km/h,
la probabilidad de matar a un peatdn al atropellarlo es hasta cinco veces mayor de
si circulara a 30 km/h y es casi del 100% a 60 km/h, tal y como se muestra en la
Figura 7.

% World Resources Institute (WRI). {2016}, Ciudades mas seguras mediante el disefio: Linsamientos y ejemplos para promover
ia seguridad vial mediante el disefic urbano y vial.
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Figura 7: Riesgo de muerte en funcién de |a velocidad en caso de atropsllo a un peatdn. Fuente: WRI, 2018

Un estudio similar?, determiné que a una velocidad de impacto de 48 km/h, el 45%
de los peatones fallece; mientras que en un atropelio a 32 km/h solo el 5% perece y
el 30% sale ileso. En la figura 8 se muestra una infografia con los datos del estudio
mencionado:

" hitps:ffone hhtsa.qovipeoplelinjury/research/pub/HS 80801 2.html
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Figura 8: Velocldad de impacto de vehiculos y severldad de heridas en peatones. Fuente: Olivares, 2010

Por otro lado, jos resultados de diferentes estudios como los mostrades en la Tabla
1, que analizan datos de sinlestros que involucraron a peatones atropellados
(mayores de 15 afios de edad) frontalmente por vehiculos automotores, muestran
como el riesgo de muerte se incrementa conforma la velocidad a la gue un peaton
es golpeado aumenta.

Davis (2001) Reino Unido, 1966-1969y 1973-1979 | 53 | 61 | 69 | 79 | 87
Rosén and Sander {2009) [Alemania, 1999-2007 R 53 | 66 | 77 | 89 | 101
Richards (2010) Reino Unido, 2000-2009 53| 61| 72 | 82 | 100
Tefft (2012) Estados Unidos, 1994-1998 43 | 56| 68| 79| 89

Tabla 1: Riesgo de muerte en funcién de la velocidad de l}npactd en caso do atropello a un peatén. Fuente: Tefft,
2012%, Adaptacién: DSV

12 Tefft, Brian C, Impact speed and a pedestrian's risk of severe injury or death. (2012). Accident Analysis and Prevention, 50,
a71-878.
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En el informe “Salvar vidas mas alla def 2020: Préximos pasos” (3ra Conferencia
Ministerial Global sobre Seguridad Vial, 2020), se analiz6 la probabilidad de causar
lesiones graves en caso de atropello a peatones, asf como el efecto en el conductor
en funcién a distintos tipos de colisiones de los vehiculos. En el siguiente gréfico se
aprecia que la probabilidad de ocasionar lesiones graves, en caso de atropeliar a un
peatén, aumenta considerabiemente a partir de un impacto a una velocidad mayot
a 20 km/h,

100 % -
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Figura 9: Probabiiidad de leslén grave al ser colisionado por un vehiculo, Fuente: 3ra Conferencia Ministerial
Global sobre Seguridad Vial, 2020

De acuerdo con la figura anterlor, para el caso de un choque frontal, el conductor
tiene una probabilidad de 50% de tener una lesién grave si impacta a una velocidad
de 40 km/h, y de 80% si lo hace a 50 km/h. Esto se debe al incremento en of
intercarbio de la energia cinética, relacionado a la velocidad del vehlculo, hacia el
cuerpo humano durante la colisién (Global Road Safety Partnership, 2008).

En cuanto a la probabilidad de sufrir un accidente, esta aumenta de acuerdo a la
velocidad. Esto se debe a que la distancia necesaria para detenerse aumenta en
funcion de la velocidad de circulacion del vehiculo. De esta manera, si se circula a
80 km/h se requieren mas de 35 metros para detenerse completamente, y a 80 km/h
solo mientras reacciona el conductor se recorren 22 metros y se requieren 57 metros
para detenerse totaimente (OMS, 2017).

12
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Figura 10: Distancia de detencién a diferentes velocidades, Fuente: OMS, 2017

WOIRECTOR

o 2.3.2,Efecto de la reduccion de velocidades maximas sobre la seguridad vial

La relacién entre la velocidad de circulacion de los vehiculos motorizados vy ia
probabilidad de ocurrencia de un siniestro vial es ampliamente conocida vy
demostrada por gran variedad de investigaciones.

Un estudio de la Organizaciéon Mundial de la Salud™ indica que el incremento de 1
km/h en la velocidad media genera un aumento del 3% en el nimero de siniestros
viales con heridos y un 4% 6 5% en el nimero de siniesiros viales mortales. En
cambio, una disminucién de 1 km/h en la velocidad tiene un resultado exactamente
contrario. Otro ejemplo es el "Power model"" el cual determina que un aumento del
5% en la velocidad puede generar un 10% mas de siniestros viales con heridos y
hasta un 20% mas de siniestros fatales.

™ Peden M et al., eds. (2004}. World repori on road traffic injury prevention. Organizacién Mundlal de la Salud.
" Nilsson G, (2004), Traffic safety dimensions and the power mode! to describe the effect of speed on safety, Bulletin 221,
Sweden, Lund institute of Technology, Lund University.

13




80

S/
//
60 : /;
‘V
P 40 - 4L
3 7
5 0 . //// =~ Fatal crashes
@ 2 o -
o P e Fatal and serious
£ 0 Injury crashes
@
S . e Al iNJury crashes
B 4 ,/2«"/{;'
o ?”’:’ '
40 -
p
80

20 15 10 B 0 5 10 15 20
Change in mean speed %

Figura 11: Graflco del "Power modsl" qua presenta ia refacion entre los porcentajes de variacion de velocidad y
de siniestros viales. Fuente: Global Road Safety Parthership, 2008

Por otra parte, existe evidencia de casos practicos en los cuales cludades o palses
variaron los limites de velocidad y confirmaron ia refacion directa de esta en el
numero de siniestros viales. De acuerdo al informe “Speed Management” (Global
Road Safety Partnership)'s, en una revisién de varios estudios de cambio de limites
de velocidad en palses como Sudafrica, Francia, Reino Unido, entre otros: se
encontré que el nimero de siniestros viales se redujo entre 8% a 40% cuando se
bajaron los limites de velocidad.

Por ei contrario, en el informe “Salvar vidas mas all& del 2020: Préximos pasos” (3ra
Conferencia Ministerial Global sobre Seguridad Vi al, 2020) resaltan ofro estudio
realizado en Estados Unidos acerca del aumento de ios limites de velocidad entre
1993 y 2017, el cual descubrid que estos causaron 36 760 muertes (3,8 % del total).
En Estados Unidos, otra estudio similar ya habla encontrado esta relacién cuando
entre 1987 y 1988, se realiz6 un aumento de los limites de velocidad en varias
autopistas interestatales (de 88km/h a 104km/h), lo cual resulté en un Incremento
de los siniestros viales fatales de entre 20% a 25% en estas vias (Global Road
Safety Partnership, 2008).

Como se puede ver, existe extensa evidencia sobre como la reduccién de la
velocidad ayuda a reducir los siniestros viales y, por lo tanto, a mejorar la seguridad
vial. Otro caso que se presenta es el de Australia, el cual cabe resaltar porgue
muestra el efecto que tuvo en la accidentalidad el aumentar los Iimites de velocidad
por un periodo de dos afios, luego del cual estos se redujeron al limite previo. En
esta experiencia se aumentd el limite de veldcidad de 100 km/h a 110 km/h en las
carreteras rurales, para luego revertirlo. Finalmente, al comparario con una red de

5Global Road Safety Parinership. (2008}, Speed management: a road safely manual for decision-makers and practitioners.
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carreteras donde no se variaron las velocidades, se pudo determinar que el indice
de lesionados por siniestros viales por kildmetro recorrido aumenté un 24.6% con el
aumento del limite de velocidad y bajé un 19.3% cuando se regresé al limite original
{Globai Road Safety Partnership, 2008). Entonces, como se puede apreciar, incluso
los cambios temporales en los |imites de velocidad tienen un efecto importante en
la seguridad vial.

Asimismo, otro caso resaltante es el de la ciudad de Helsinki en Finlandia, la cual
ha ido reduciendo los limites de velocidad desde 1970 hasta tener la mayor parte de
la ciudad con Ilmites de 30 km/h 6 40 km/h, con excepcién de algunas avenidas
principales. El efecto de esta reduccién de la velocidad resulta en que mientras en
los aflos sesenta fallecian alrededor de 40 peatones por afio, en los afios mas
recientes el promedio ha sido de 4 fallecidos, aun cuando el trafico de la ciudad se
ha triplicado. Incluso, en el 2019 tuvieron cero fallecidos por siniestros viales en la
ciudad de acuerdo con informacion de esta. Estos logros se atribuyen principalmente
a la reduccion de los limites de la velocidad, la cual viene acompariada de medidas
de fiscalizacion e infraestructura que ayudan a controlaria’.

i 40 km it h
B S0 km/h
R =60 km/h

Figura 12: Evolucion de los limites de vslocldad en la cludad de Helsinki entre 1973 y 2004. Fuente: City of
Helsinkl, 2020

Un caso més cercano a nuestro pals es el de Chile, donde desde mediados del 2018
se redujo el Ifmite maximo de velocidad en zonas urbanas de 60 km/h a 50 km/h. De
acuerdo con informacién gubernamental, a un afic de aplicados los nuevos limites

®Ciludad de Helsinkl, (2020). Traffic Safety. Recuperado de hitps://www.hel fithelsinklfen/maps-and-transport/strests-
traffic/safety/
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de velocidad se redujeron los siniestros viales en un 7%, el nitimero de lesionados
en 10% y el nimero de personas fallecidas en un 3%. Esta medida viene junto a
otras relacionadas a mejorar la fiscalizacién de la velocidad??,

Por su lado, la cludad de Bogota redujo, a partir del mes de mayo del 2020, el limite
maximo de velocidad en caizadas mixtas de 60 km/h a 50km/h. De acuerdo a
informacion de la Secretaria de Movilidad de dicha ciudad, se estima que gracias a
esta medida se podran salvar 268 vidas entre 2020 y 2023,

Por otro lado, considerando la creciente promocion entorno al uso de medios
alternativos de transporte como la bicicleta o vehlculos de movilidad personal, las

- ciudades enfrentan un aumento de usuarios vulnerables en sus vias, por lo que Ia
reduccion de la velocidad es una practica muy reconocida para hacer las ciudades
mas seguras al reducir el nivel de energia generado por el impacto de los vehiculos
motorizados (WRI;2016}. Per( ho es ajeno a esta situacion, ya que en lo que va del
2020, en diversas regiones y distritos, se estan implementando diferentes tipos de
ciclovias; por lo que, indudablemente, ia reduccidn de las velocidades tendra un rol
importante en la seguridad de estos nuevos usuarios de las vias.

2.4. LA REDUCCION DE VELOCIDAD PUEDE MEJORAR LA FLUIDEZ DEL TRAFICO
DE LAS CIUDADES : - :

La gestién de la velocidad tiene como primer objetivo salvar vidas humanas, por o cual
e reconoce como una medida fundamental en la mejora de la seguridad vial, y esta
debe ser la motivacion principal para adoptarla. No obstante, en |la experiencia de otros
paises, la reduccién de los limites de velocidad también genera externalidades
positivas, como son la reduccion del consumo de combustible, menor contaminacién
del aire y sonora, asl como una circulacion mas fluida del trafico en beneficio de 1a red
vial {Globai Road Safety Partnership, 2008).

Un estudio sobre el impacto de la reduccién de los limites de velocidad en Australia
muestra que, si bien los tiempos de viaje pueden incrementarse ligeramente por la
aplicacién de esta medida, en general, el flujo vehicular mejora en cuanto a reduccion
de demoras™. Un ejemplo similar conceptualmente, aunque diferente respecto al
contexto de aplicacién, se puede observar en la administracion de autopistas, donde
ya se viene utilizando la reduccién de velocidad de forma temporal como una medida
para evitar el colapso del tréfico y la congestién. Al respecto, en un estudio realizado
en Espafia, se pudo observar que a una velocidad de 40 km/h el flujo de la autopista
se pudo mantener estable con una alta densidad, dado que a esta velocidad los
vehiculos pueden circular a menor distancia®®,

' Goblerno de Chile. (2019). Reduccién de velocidad méxima urbana a 50 km/h permitié disminulr accidentes y fallecidos a un
afic de su implementacién. Recuperado de hitps:/iwww.gob.cl/noticias/reduccion-de-velocidad-maxima-urbana-50-kmh-
permitio-disminuir-accidentes-y-fallecidos-un-ano-de-su-implementacion/

® Woolley, J.E., Zito, R., Dyson, C.B., Stazlc, B. & Taylor, M.A.P. (2002), Impacts of lower speed limils In South Australia. IATSS
Research, 26{2), 6-17.

' Direcclén General de Trafico {2011}, L.a movilidad segura de los colectivos mas vuinerables. La proteccién de peatones y
ciclistas en el dmbito urbana,
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En ese sentido, en un contexto como el de las principales ciudades de Peru, donde la
congestion bloquea la circulacidén y las velocidades promedios son muy bajas, se
espera que una reduccion de los limites pueda contribuir a mejorar la fluidez del
transito, asl como otros indicadores de polucidn y ahorro energético. No obstante, se
debe tener en cuenta que el principal objetivo de esta medida es reducir los siniestros
viales y sus consacuencias.

nl. EXPERIENCIA Y RECOMENDACIONES INTERNACIONALES EN LA
REDUCCION DE LA VELOCIDAD

Las Naciones Unidas, dentro del Plan Mundial para el Decenio de Accién para la
Seguridad Vial 2011-2020, establece como cuarto pilar “Usuarios de vias de transito
mas seguros” por lo que una de las medidas recomendadas es la de contar con limites
de velocidad acorde al tipo de via, ya sea del tipo urbana, rural o carretera; asl como,
de realizar un control eficaz de dichas velocidades,

La OMS, propone establecer normativa que limite la velocidad dependiendo de las
caracteristicas de la via (tipo de vehiculos, naturaleza, composicion del transito, efc).
En ese sentido, y considerando Ia Visidn Cero de Suecia, al enfocarse en el impacto
que el cuerpo humano puede soportar, establece velocidades que permitan la
supervivencia de los usuarios ante siniestros viales, éstas se resumen a continuacion:

» En vias donde existe una aita interaccién o conflictos entre vehiculos
motorizados y usuarios no protegidos la velocidad limite debe ser de 30
km/h.

* Enintersecciones las velocidades deben ser como maximo 50 km/ debido al
alto riesgo de impacto lateral.

* En vias con alto riesgo de impactos frontales (como las carreteras de un
carril por sentido) la velocidad no debe exceder 70 km/h,

* En vias sin probabilidades de conflictos frontales ¢ laterales la velocidad
puede ser mayor a 100 km/h ((OMS, 2017 pp9).

La Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmice (OCDE), no sdlo
considera importante el establecimiento de limites de velocidad a nivel nacional, sino
también a nivel local. En el informe “Speed Management'®, indica que éstos deben ser
apropiados de acuerdo a diferentes factores vy segun los objetivos gue se deseen
alcanzar (seguridad, ambientales, econdmicos v de movilidad, y calidad de vida
residencial). En la Tabla 2, se muestra un resumen de las recomendacicnes de
velocidades apropiadas para cada tipo de via.

* OECD/ECMT Transport Research Centre. {2006}, Speed management report.
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CATEGORIADELAVIA® ' FUNCION DELAVIA-

. * VELOCIDAD RECOMENDADA :

, Red vial disefiada altas 90-130 km/h
Autopistasy . ‘ i
o velocidades para el transporte |-Velocidades menores
ptincipales carreteras , ‘ ..
) de personas, bienesy durante malas condiciones
interurbanas L "
servicios. climaticas
50,60,70 km/h
, Red vial que recibe el tréfico  |-Reducir velocidad a 30 km/h
Vias urbanas arteriales .
N urbano cuando haya presencia de
_ _ _ usuarios vulnerables
Vias urbanas de 30km/h
acceso a espacios Red disefiada para viviry -Trafico calmado
residenciales y ‘|acceder para el trafico local -Zonas 30 para usuarios
actividades locales _ ‘ lvuinerables '
Vias rurales : 70-90km/h
o Diseflada para el trafico local  |-Velocidades menores en
principales : o
curvas e intersecciones
40-60km/h

Disefiada para el tréfico local
Vias rurales locales con presencia de usuarios
vulnerables

-Depende de lacalidad de {a
viay de la preserncia de
usuarios vulnerables

ey
it N

Tabla 2: Velocldades apropiadas segn o tipo de via. Fuente: OCDE, 2006, Adaptacion: DSV

En la misma linea del punto anterior, el Foro Internacional de Transporte (ITF), identifica
a la velocidad como uno de los factores clave en los siniestros fatales por lo que una
estrategia de abordar este problema es a través de limites de velocidad apropiados. En
su informe “Speed Management” (ITF,2019) indica que muchos de los paises que
pertenecen a La Base Internacional de Datos de Trafico y Accidentes de Trafico
(IRTAD) cuentan con limites de velocidad en zonas urbanas iguales a 50 km/h?2!,

En la Tabla 3, se muestra un resumen de los limites de velocidad en areas urbanas,
rurales y carreteras de algunos paises dentro del IRTAD. Asimismo, en esta tabla se
incluyeron Unicamente los palfses que cumplen con los criterios de buenas practicas en
legislacion relacionada a velocidad establecida y detallada por la OMS en el acapite
2.2 del presente documento. Si bien no en todos los casos se ha tenido una reduccion
en el porcentaje de fallecidos por accidentes de transito respecto al 2017, se evidencia
que los paises buscan aplicar las estrategias recomendadas para reducir la
accidentalidad en sus vias.

* International Transport Forum. {2020). IRTAD Road safely anuai raport 2019,
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_ 'VARIACION DE

130
Alemania 50 100 {Recomendado, 3
no obligatorio)
Australia 50 (general) 110,110 100 {general) -6.7*
60-80 (vlas arteriales) ! )
Austria 50 ‘ 100 130 -1.2
8é|gica 30-50 70-90 120 -4.1
Canads 40-70 80-90 100-110 -2
Dinamarca 50 70,80{90 para zonas 110,130 -23
especificas)
ésloven!a 50 90({110en vias 130({110en vias 125
expresas) expresas)
Espafia 50 90,100 120 -1.3
Flnlandia 50 {zonas de 30,40 0 60} {100 (80 en Invierno) 120{100cerca a -1.7
cludades}

80 (carreteras de un

130 {110 en cll
carril por sentido) {110enclima

|fuvioso y para

Francia 50 90 {das carrlles de un -5.8
conductores
solo sentido)
110 (autoplstas) novatos)
Grecia 50 90 o 130 -11.3
Holanda 30-50 60-30 100-130 10.6
Hungrla 50 90 130 1.3
60 0 menos {60 en vias
Irlanda arteriales y 30 en zonas (80,100 120 -8.3
urbanas)
130{110en clima
Huvioso, 100 para
Itafia 50 :iiif:g; n algunas conductores -16
novatos, 150 con
requisitos)

50{algunas zonas
Mueva Zelandajpueden tener mayores 100 50 0.3
o menares limites)

80 (diferenciado por |100 [diferenciado

0{45 i
Nigerla 50{45 por camiones) vehiculo) por vehlculo)
3

Noruega 50{30en calles 80 90,100,110 0.9

res_|_dencia_tes)
Polonia 50 {60 por la noche} 90,100,120 140 1.1
Serbia 50 80,100 130 -5.7
Reino Unido |48 (30 mph) 96,113 (60,70mph) 1113 (70 mph) 0,5**
Republica \c, 30 130 14
Checa
Uruguay 45 90 - 12.3%

*informacién no validoda por IRTAD

**Calculoda mediante la informacidn del Reporte de Accidentes en Vias de Gran Bretafia 2018 (Departamento de
Estadisticas de Transporte}

Tabla 3: Paises miembros de IRTAD que cumplen con los requisitos de buenas précticas de la OMS, Fuente: OCDE,

2019, Adaptacion: DSV
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V. ROPUES [A NORMATIVA Y ANALISIS DE LA PARTE DE DISPOSITVA DEL
OYECTO

De acuerdo con el enfoque de seguridad vial del Sistema Seguro, los limites de
velocidad se fijan de acuerdo con la seguridad de los vehiculos, de las vias y
asumiendo que los conductores pueden cometer errores. No obstante, los vehlculos
tienen limites en cuanto a la proteccién que pueden brindar a sus ocupantes y estos
suelen estar definidos por la energia que pueden absorber en el impacto, la cual esta
directamente relacionada a la velocidad de circulacién (3ra Conferencia Ministerial
Global sobre Seguridad Vial, 2020).

En ese sentido y considerando lo desarrollado en los acapites anteriores, asl como, las
buenas practicas recomendadas por la OMS; a continuacién, se detalla un analisis y
propuesta de modificacién de velocidades en las vias del pafs segun sea el caso.

a. Situacién actual de velocidades maximas y minimas
Los fimites de velocidad se encuentran establecidos en el Reglamento Nacional de
* Transito (RETRAN), especificamente en su Seccidn IV, articulos del 160 al 168. En
general, la velocidad méaxima en zonas urbanas est4 asociada al tipo de via, mientras
que, en carreteras, por el tipo de vehiculo.

TIPODEVIA:

g |Zonaescoiar ‘ 30
< |Zona de hospital o 30
S |calles y jirones ‘ _ o 40
:—E Avenidas 60
Q [Vias Expresas B0

Vehiculos de transporte pubhco o} prwado de esco!ares, ¥
mercancias peligrosas

Vehiculos de carga y automotores con casa rodante acoplada 80
Vehiculos del servicio piblico de transporte de pasajeros y

70

CARRETERAS

90

casas rodantes motorizadas
Automdviles, camionetas y motocicletas o100
CAMINOS RURALES 60

*imite de velocidad en km/h

Tabia 4. {.imites de velocidad maxima en zonas urbana, carreteras y caminos rurales. Fuente:
Reglamento Nacional de Transito, Elabaracion: DSV

Asimismo, existen ofros limites de velocidad relacionados a traveslas, vias
circunvalares, cruces, proximidad a centros de gran afluencia y condiciones de
visibilidad reducida. Por otra parte, os Iimites minimos de velocidad corresponden a la
mitad del maximo o 20 km/h en el caso de caminos.

Estos limites de acuerdo al articulo 167 del Reglamento Nacional de Transito, pueden
ser modificados por las autoridades competentes siempre que exista sustento técnico
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y disposicion expresa®, A su vez, los nuevos limites deben ser sefializados y/o
demarcados conforme a la edicion vigente del “Manual de Dispositivos de Control del
Transito Automotor para Calles y Carreteras” emitida por el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones.

b. Propuesta de modificacién de velocidades maximas

De acuerdo con el enfoque de seguridad vial del Sistema Seguro, los limites de
velocidad se fijan de acuerdo con la seguridad de los vehiculos, de las vias y
asumiendo que los conductores pueden cometer errores. No obstante, los vehlculos
tienen Iimites en cuanto a la proteccién que pueden brindar a sus ocupantes y estos
suelen estar definidos por la energia que pueden absorber en el impacto, la cual esta
directamente relacionada a la velocidad de circulacién (3ra Conferencia Ministerial
Global sobre Seguridad Vial, 2020).

En ese sentido y considerando lo desarrollado en los acapites anteriores, asi como, las
buenas practicas recomendadas por la OMS; a continuacidn, se detalla un analisis y
propuesta de modificacién de velocidades en las vias del pais seglin sea el caso.

a. Zonas urbanas:

i. Zona escolar: El limite maximo de velocidad de 30 km/h en zona escolar se
mantiene, dado que concuerda con las recomendaciones de la OMS y dicha
velocidad presenta una baja probabilidad de muerte o lesién en caso de
atropellos, necesario para una zona con alta presencia de usuarios
vulnerables, como fa escolar, No obstante, se propone que se pueda delimitar
por horarios segln la operacion de los centros educativos, siempre que se
encuentre sefializado, solo en el caso de ubicarse en avenidas principales con
lImites maximos superiores a 30 km/h en general.

ii. Zona de hospital: El limite maximo de velocidad de 30 km/h en zona de
hospital se mantiene, dado que concuerda con las recomendaciones de la
OMS y dicha veiocidad presenta una baja probabilidad de muerte o lesion en
caso de atropellos, necesario para una zona con alta presencia de usuarios
vulnerables, como pacientes, adultos mayores y personas con movilidad
reducida. Cabe indicar que este término incluye todo tipo de establecimiento
de salud ¢ institucién prestadora de salud (IPRESS).

Z/Articulo 167.- Establecimlento de otros limites de velocidad
M 2, Excepcionalments, la autoridad competente a cargo de la gestién de la via puede establecer ofros limites de velocidad a los
sefialados en el presente Reglamento, en razdén a las condiclones y caracter(sticas geométricas de las vias, condiciones
meteoroldgicas, volimenes y compaosicidn del transifo, asl como de la necesidad de proteger la seguridad vial en pasos a
nivel, intersecclones, establecimientos educativos o deporlivos v otros, para lo cual debe instalar la correspondiente
sefializaclon,
Para la determinacldn de los Iimites de velocidad previstos en el parrafo precedente, la autoridad competente baio
responsabilidad funcional, debera contar con el estudlo técnico de determinacion de velocldad, aprobado mediante disposicion
expresa. La sefalizacién que se instale de acuerdo al estudio realizado deber& cumplir con las caracteristicas técnlcas
esiablecidas en el "Manual de dispositivos de control de trénsito automotor para calles v carreteras” o el quae lo sustituya.
En aquellos casos de poca visiblidad las velocidades referidas en los articulos 162, 163 y 164 del presente reglamento
carresponderan a ka mitad de! méximo fijado para cada tipo de via.
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-
.

Calles y jirones: Se propone cambiar el limite maximo de velocidad de 40 km/h
a 30 km/h, con el fin de adecuarse a ias recomendaciones de la OMS, De esta
manera, se busca mejorar la seguridad y reducir el riesgo de atropellos vy
lesiones en areas Urbanas en las que usuarios vulnerables como peatones y
ciclistas forman parte constante del entorno vial (reduccion de la probabilidad
de muerte por atropello de 45% a 5%).

Avenidas: Se propone cambiar el limite maximo de velocidad de 60 km/h a 50
km/h, con el fin de adecuarse a las recomendaciones de la OMS. De esta
manera, se busca mejorar la seguridad de los ocupantes de vehfculos en rutas
con intersecciones en las que pueden ocurrir impactos laterales, dado que los
sistemas de seguridad, como los cinturones de seguridad, se encuentran
disefiados para impactos laterales en velocidades de colisién de hasta 50
km/h. Ademas, este cambio reduce la distancia de frenado en 10 metros,
aproximadamente, lo cual disminuye la probabilidad de colisién o atropello. En
casos de atropellos, el nuevo limite de velocidad implicaria una probabilidad
de muerte de aproximadamente 80%, versus casi 100% del limite actual. Estas
avenidas se deben caracterizar por una baja presencia de usuarios
vuinerables.

En los siguientes cuadros se muestra el grado de severidad de los siniestros
viales registrados en el distrito de San Juan de Lurigancho entre los meses de
febrero y agosto del 2020, de acuerdo a la caracteristica de la via (Figura 13)
donde acontecié el siniestro, asl como, al tipo de via (Figura 14). De acuerdo
a esta informacion se destaca el nGimero de lesionados en avenidas y en
intersecciones, donde el cambio propuesto en el limite de velocidad tiene una
influencia directa y, por lo tanto, podria tener un mayor impacto.

GRADO DE SEVERIDAD POR CARACTERISTICA DE LA VIA

{0.96)

= {0.56) } : ' _‘
{o 06) g9 {0.83} {0.60} - (0.75) : °  {2.00}
S ! l - T3 3 20
Tramo recto  Interseccién Curva Otro Pase a Sin reglstro Tanel
desnivel

N® de Observaciones: 704 personas afectadas
Fuente: Formato Unico de Registro de Accidentes de Transito B Fallecido uflesionado
 Elaboractén: Direccldn de Seguridad Vial-MTC '
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Figura 13: Siniestros viales por caracteristica de via en San Juan de
Lurigancho entre Febrero y Agosto del 2020

GRADO DE SEVERIDAD POR TIPO DE VIA

(0.98):
578

| sz (008) ) (000 @8N L pso) i (oo | (100)
| H Lo = 2 2
Avenida Jirén Otro Caile Sin registro Pasa)e Via Expresa
’ N° de Observaciones: 704 personas afectadas
l:_;;u; '1:;4112 Fuente; Formato Unico de Registro de Accidentes de Transito | EFallecldo Lilesionado I

Elaberacion: Direccion de Seguridad Vial - MTC - . _ T
Figura 14: Siniestros viales por tipo de via en S8an Juan de Lurigancho entre
Febrero y Agosto del 2020

v. Vias Expresas: Considerando que la definicién establecida® para estos tipos
de v(as considera accesos y salidas controladas, asi como, intersecciones con
otras vias a diferente nivel, la interaccién con usuarios vulnerables no se darla.
En ese sentido, se conserva el limite maximo de velocidad de 80 km/h.

TRoDEViA  MITEMAXIMO DE VELOGIOAD (k)

_ CIUACTUAL . PROPUESTA -
£ |Zona escolar 30 30
X |Zona dehospital 30 30
g Calies yjirones 40 30
§ Avenidas ' 60 50
| 8 Vias Expresas 80 80

Tabla 5: Propuesta de limites maximos de velocidad en zonas urbanas

b. Carreteras:

De acuerdo al enfoque del Sistema Seguro, los limites de velocidad se establecen
de acuerdo al disefio de las vias y de los vehlculos, de modo que en caso de un
siniestro se puedan limitar las fuerzas de colisién a limites de tolerancia de
lesiones humanas (3ra conferencia ministerial global sobre seguridad vial, 2020).

= Artloulo 8 del capltulo Il del Decreto Supremo N° 04-95-MTC, Reglamento de Nomenclatura Vial y Areas de Recreacién
Pdblica
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£n ese contexto, el limite maximo de velocidad en carreteras de una sola calzada,
sin separacién entre carriles de sentidos contrarios, se recomienda establecerlo
en 70 km/h, de acuerdo con las recomendaciones de la OMS. Esta
recomendacion esta basada en el Sisterna Seguro vy tiene relacién con que los
sistemas de seguridad de los vehiculos pueden proteger a los ocupantes en
colisiones frontales de hasta 70 km/h.

No obstante, dado que gran parte de ias carreteras del Perl son de estas
caracteristicas, muchas de las cuales tienen un disefio que invita a los
conductores a circular a mayores velocidades, este limite general podria ser dificil
de cumplir y provocar rechazo de la sociedad en algunos casos, a menos que se
adapte la infraestructura.

Por lo tanto, se recomienda analizar implementar este limite de 70 km/h segin
cada caso, para lo cual se pueden considerar factores como flujo vehicular,
distancia de visibilidad, accidentalidad etc. En general, el objetivo es reducir el
numero de siniestros viales y la gravedad de los mismos, estableciendo |Imites
de velocidad seguros y creibles, que en este caso se relacionan a la probabilidad
de ocurrencia de choques frontales.

En el caso de autopistas (vias de calzadas separadas por sentido de circulacion),
los ifmites de velocidad actuales se mantienen, incluyendo las diferencias por tipo
de vehfculos. En general, este tipo de vias presentan tasas de accidentalidad
menores que las carreteras de calzada Unica, entre 70% a 90% menos, segin
estudios en palses europeos y en los Estados Unidos?. Asimismo, los limites
actuales cumplen con las recomendaciones de la OMS para este tipo de
infraestructura.

c. Carreteras que cruzan centros poblados:

Actualmente, los limites de velocidad establecidos estan diferenciados por el tipo
de actividad. De esta manera, para zonas residenciales se establece un limite de
55 km/h, para zonas comerciales 35 km/h y para zonas escolares 30 km/h.

En ese contexto, se propone simplificar los limites de velocidad y adecuarios a
los de zonas urbanas, dado que se cuenta con riesgos similares como atropellos
0 chogues laterales. De este modo, el limite maximo quedarfa en 50 km/h para
zonas residenciales y de 30 km/h para zonas comerciales, zonas escolares o
zonas de centros de salud. Las autoridades competentes deben sefializar estos
limites segln el caso.

En la Tabla 6, se muestra ia propuesta de los nuevos limites de velocidades en
carreteras segdn el tipo de via, asi como, por tipo de vehiculo

# European Commission. (2018). Motorways.
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TIPO DE VIA

Vehliculos de transporte pliblico o privad

-

70 70
3 de escolares, y mercancfas peligrosas
E Vehiculos de carga y automotores con casa 80 80
& [rodante acoplada
I |vehiculos del servicio publico de transporte| 90 90
Automdviles, camionetas y motocicletas 100 100
ué é - Zonas residenciales 55 50
922
E > g Zonas comerciales 35 30
& § g Zonas escolares
§ B |Zonasescolares 30 Ihospitales 30
CAMINOS RURALES 60 60

Tabla 6: Propuesta de velocidades en carreteras segun tipo de via y vehiculo
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c. Propuesta de modificacion de la infraccién de Cédigo M20

La propuesta se orienta a tener un régimen de sanciones por exceso de velocidad
gradual, es decir, que la penalidad (multa y/o disminucién de puntos) dependera del
incremento de la velocidad, de acuerdo con recomendaciones de la OMS (Global
Road Safety Partnership, 2008). Este enfoque se encuentra basado en el hecho de
qgue la probabilidad de ocurrencia de siniestros viales, asi como la gravedad, aumenta
con la velocidad de los vehiculos, por lo tanto, las sanciones deben aumentar en el
mismo sentido. :

Segun un estudio realizado en Ecuador?® que analiza el impacto de!l incremento de
penas a las infracciones mas recurrentes, entre ellas el exceso de velocidad concluye
que la aplicacion de sanciones correlacionadas con la gravedad del dafio, se
muestran como una medida eficiente en la reduccién de fos indices de criminalidad
(ocurrencia de infracciones).

Por otro lado, existe evidencia sobre la ineficiencia de las sanciones econémicas
exorbitantes®, ya que su aplicacién genera una gran cantidad de deudas impagables
en los infractores sin una mejora en su comportamiénto. En este sentido es
consistente establecer gradualidad en las sanciones, las mismas que deben ir
acompafiadas por una estratégica de prevencién para reducir los accidentes de
transito y sus consecuencias.

Para establecer esa gradualidad se pilantea una escaia de excesos de velocidad que
busca ser lo mas entendible posible para el administrado, de modo que cumpla su
finalidad. Para ello recurrimos a la recomendacion de la Organizacién Mundial de la
Salud para establecer tres franjas o escalas para infracciones: para el caso de
excesos de velocidad de hasta 10 km/h, considerado como un exceso de velocidad
bajo de acuerdo a la OMS; una intermedia de excesos de entre 10 kmv/h y 30km/h; y
una mayor, para el caso de excesos de velocidad de mas de 30 km/h, considerado
como un exceso de velocidad desmesurado de acuerdo a la OMS (Global Road
Safety Partnership, 2008).

- Escala - - } - Escala 1 - . Escala2 - Escala 3
- Rén"go dé E)&éééo hééta Exceso e’rét're"w y | Exceso su‘perior
escala 10Km/h 30Km/h a 30Km/h

Considerando esas premisas y la escala, ya pasando al célculo regulatorio se adopta
el modelo de Polinksy y Shavell”’, usando ampliamente en la regulacién y
establecimiento de multas en diversos sectores. En el marco de dicho madelo, el
establecimiento de una multa 6ptima por parte de un organismo supervisor,

*%Gamboa, J. (2016), Las muitas por exceso de velocidad en el cédigo crganico Integral penal y e principio de
proporcionalidad.

2 Arboleda Henae, E. (2019). Eventos de transite, normatividad y su aplicacién como mecanismo para su reducclén.

# Polisnky, M. y Shavall, 5. (2000) “The ecohamic theory of public enforcemant of law”.
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considerando que ei mecanismo de fiscalizacion genera costos, se calcula mediante
la siguiente formula:

h s
‘=t -tk
f rg 4

Dondge:

f* : Nivel de multa dptima

h: Dafio causado

p . Probabilidad de deteccién

q: Probabilidad de que el procedimiento administrativo sanclonador (PAS) cuimine
con la sancién efectiva

5. Costo del procedimiento administrativo sancionador

ke: Costo de imponer la multa

De este modelo general, con modificaciones realizadas por agencias reguladoras y
otros interesados?®, se tiene evidencia para aplicar el modelo simplificado que se
presenta a continuacidn:

b
—_— =%
f (p) R+C

Donde:
£ Nivel de multa éptima
b: Beneficio de trasgredir la norma
p: Probabilidad de deteccién de infraccién
R: Factores agravantes/atenuantes
C: Costo administrativo asociado a la infraccién

Haciendo uso de dicho modelo, se calcula la sancién pecuniaria por exceso de
velocidad seguln se detalla a continuacion:

b; Beneficio de trasgredir | Valor social del tiempo de trabajo ganado por los
la norma conductores

p: Probabilidad de Valor estimado por probabilidad de deteccion de
deteccion de infraccion® infracciones por exceso de velocidad

R: Factores agravantes (1+Sumatoria de los factores agravantes)

22 Basado en el Documento de Trabajo: Sistemas de Supervisién y Esquemas de Sanciones para el Sector Hidrocarburos.
Oficina de Estudios Econémicos — OSINEGMIN {(OSINERGMIN, 2006}

29 Calculado a partir del nimero de infracciones por cada tipo en el afio 2019 v las licenclas de conducir emitidas en el afio
2018,
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Probabilidad de sufrir un accidente frente al exceso de
velocidad media.

Se considera para la primera escala un incremento del 5%
sobre la velocidad establecida, para la segunda escala, el
15% y para la tercera el 30%.

Probabilidad de
accidente frente
a incremento de
velocidad

C: Costo administrativo

. , . Vaior estimado de costos administrativos
asociado a la infraccién

: : b .
f: Nivel de puntaje éptimo f= (1;) *R+C

Tabla 7. Caiculo y variables utilizadas
Para fa estimacion de la multa, se ha tenido en cuenta o siguiente:

» El beneficio de trasgredir la norma, es estimado a partir de la ganancia estimada
de los conductores en unidades de tiempo valoradas a precio social.

En primer lugar, es evidente que el exceso de velocidad conduce a una ganancia
indebida en ahorro de tiempo de viaje, de modo que se puede establecer la ganancia
de tiempo en porcentaje respecto de Ia variacién de velocidad:

Sit= -:-f— entonces si la velocidad aumenta en un porcentaje x; el ahorro en tiempo

de viaje sera T
Ahora bien, el ahorro en tiempo de viaje en el sector transportes es equivalente a
ganancia de produccion del servicio en el mismo tiempo cronoiégico. Con la misma
disposicién de tiempo cronolégico, se esta produciendo i—:_x adicional del servicio,
de modo que, si valoramos ef tiempo cronolégice de jornadas laborales, bastaria
con multiplicar ese valor por esa ganancia indebida en términos porcentuales para
encontrar la ganancia indebida para quienes tienen el héabito de infringir los limites
maximos de velocidades.

En segundo lugar, debe considerarse que la practica de contratacidn o relacion
laboral en el sector transporte y en general en el pals suele establecerse en periodos
mensuales, de modo que el beneficio ilicito por comportamiento indebido
manteniendo una relacién laboral seré para nuestros fines la de un (01) mes. Esta
medida es compatible con la principal naturaleza referencial de la Unidad Impositiva
Tributaria para determinar bases imponibles deducciones, limites de afectacién y
demas aspectos de los tributos®, los mismos que tienen al mes como unidad de
tiempo bésica.

 THulo Preliminar, Norma XV del Cédigo Tributario.
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En ese sentido, tendremos el total de horas cronolégicas de trabajo al mes
considerando 8 horas diarias o 48 horas semanales de jornada laboral legal. Esas
horas valoradas a precios sociales da el valor de produccién del agente (conductor)
referencial tanto para ambito urbano como rural a precios sociales®. A este valor
podemos denotario con @.

Finalmente, como se sefialé el valor obtenido de ;‘?Q sera el beneficio indebido

por tener un comportamiento que tiende a exceder los limites de velocidad en
diferentes grados. Conforme a ia escala planteada al inicio del acapite en funcion
del impacto del nivel de velocidad en la probabilidad de siniestralidad, se tendra los
siguientes valores en términos de la Unidad Impositiva Vigente3%:

“Escala2: .

TTem “Esca s

b: Ben.efic.i'o de 0.0.1” T 0'.03 006
trasgredir la norma

* |a probabilidad de deteccién es estimada a partir de los medios de deteccion de
alta velocidad con los que se cuenta a lo largo del sistema vial nacional.

En el Peri la capacidad para la deteccion de las infracciones por exceso de
velocidad es limitada y depende de la labor de Policla Nacional del Perti (PNP) y la
adecuada deteccion los medios electronicos a disposicidn de las instituciones
competentes. Para el servicio de transporte terrestre de pasajeros, como muestra
del transito en las vias nacionales, se evidencia que alrededor del 1% del total de
viajes ocurridos en el 2019 regisiraron la ogurrencia de un exceso de velocidad
generando papeletas M20% de acuerdo a !a Superintendencia de Transporte
Terrestre de Personas, Carga y Mercancias.

Ese porcentaje iguaimente referencial es reforzado por el diagndstico que realiza la
misma entidad en su Plan Anual de Prevencién, Fiscalizacién, Seguimiento y
Evaluacién de la Sutran 2020 aprobado mediante Resolucion de Superintendencia
N° 85-2019-SUTRAN/01.23%, en el cual considera como un problema la baja
probabilidad de deteccion de conductas infractoras. De hecho, el indicador
cualitativo de la linea base planteada en dicho plan para |a probabilidad de deteccion
de excesos de velocidad de excesos de velocidad en vias nacionales priorizadas es
“bajo”.

Ahora bien, del planteamiento algebraico del modelo que se usa se puede identificar

3 Los precios sociales con fines faborales en tlempos de viaje urbano {S/. 6.81 x hora) y rural (8/. 4.66 x hora} que
tendremos en cuenta son los publicador por el MEF en

hitps:/fwww.mef.qob, pelcontanidosliny_publica/anexos/anexeil directiva001 2018EF6301.pdf

¥ Segun Decreto Supremo N° 380-2019-MEF es de 8/, 4,300 soles,

¥ [nforme N° D000063-2020-SUTRAN-GEN. Lima, 18 de agosto de 2020

% Consuitado en hitpsi//www.sutran.gob.pefwp-contentiuploads/2019/12/R.5.-N%C2Y

2B0-085-2019-SUTRAN-01.2-2 .
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claramente que la probabilidad de deteccién de una infraccion tiene relacion inversa
con el monto de la multa, de modo que una probabilidad baja podria sobrestimar el
valor de la multa en defrimento de los administrados por causas atribuibles a la
incapacidad del Estado en la fiscalizacion. En ese sentido conviene optimizar esa
probabilidad a la luz de la experiencia internacional.

Al respecto, se tiene que la Organizacién Mundial de la Salud en su Informe de Ia
Situacién Mundial de Seguridad Vial 2018%, califica el nivel de aplicacién de la
legislacion sobre velocidades de los pafses, y de hecho para el caso peruanc en.
una escala cualitativa de 1 a 10, nos ubica en el nivel 1, a diferencia de otros palses
sudamericanos como Colombia que tienen niveles de calificacién de 5 o Chile y
Uruguay cuya calificacion es de 6.

Entonces en ei extremo 6ptimo de aplicacion de la legislacion de velocidades, la
probabilidad de deteccién que se tiene actualmente de! 1% se podria optimizar hasta
10% en linea con la buena practica internacional, de modo que la probabilidad de
deteccion optima de las conductas infractoras sobre velocidades puede
establecerse de la siguiente manera considerando las escalas ya conocidas: -

R .ft'em,_-__'-_'_' _".-'-..'Esgql_a 1 ‘Es_ca_la‘zl fE‘sgalda 3
p: Probabilidad de 0.10 0.10 0.10
deteccién de infraccién

Como se observa, no hay diferenciacién por las escalas, dado que la probabilidad
de deteccién de la conducta infractora podrfa considerarse que es independiente de
la conducta leve o grave del conductor.

¢ El valor asignado a la probabilidad de accidente frente al incremento de
velocidad, es calculado a partir del denominado Power model (Nilson, 2004), que
estima los efectos de los cambios en velocidad media en la incidencia y gravedad
de los siniestros viales considera una relacién entre velocidad media y limite de
velocidad propuesto por Rangoy (Rangoy, 2004).

Para esta estimacién, se han considerado tres escalas de incremento de la
velocidad en linea con |la escala planteada al inicio del acépite a nivel de rangos. En
este caso tomaremos como marcas de clase para cada una de esas escalas los
valores de 5%, 15% y 30%, considerando una velocidad media esperada que supera
en dichos valores el limite méximo de velocidad establecido y su incidencia en
siniestros viales,

% Organlzacién Mundial de la Salud. (2018). Reporte de Segurldad Viat 20418 [Road Safety Report 2018]. Gonsuitado en
https./fwww.who,int/viotence Injury prevention/road safety status/2018/en/
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Figura 15: Estimacion de valores del bajo el Power model
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Valors | Poentae e cambio | Estimacion sjo Power
+ .o enveloeidad -~ oo T o que_! :
-20% T 3%
0% | 219%
8 5% 0%
(80 2% -4%
E 1% -2%
8 0% | 0%
g 1% o 2%
S 2% 4%
5% 10%
10% | 21%
13% | 28%
% 15% 2%
28 17% L 3%
g Sg 20% | 44%,
g 30% 69%
40% 1T 9%

Tabla 8: Estimacién de valores segun el Power model

Bajo este modelo, se estiman los siguientes valores para la probabilidad de
accidente en funcién al incremento de velocidad:

~ Mem [ Escalal | Escala2 | Escala3
Marca de clase de intervalo | 0.05 | 0.5 |  0.30
“Probabilidad de siniestro de | 0,10 T 0.32 0.69
transito o _ . ' ‘
R: Factores agravantes (1+ 1.10 1.32 1.69
sumfagravantes])

Tabla 9: Célculo de factores agravahtes

s El valor asignado al costo administrativo asociado a la infraccién, es calculado
a partir de los costos administrativos de los expedientes de SUTRAN, que al afio
2019 se estiman en S/. 211.00%,

38 Nilsan, 2004
37 Estimacion polindmica a partir de los valores calculados por ef Power Model {y = 1.0039x2 + 2.0005x - 0.0001)

3 |nforme N° DO000B3-2020-SUTRAN-GEN. Lima, 18 de agosto de 2020
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Item Escala1 | Escala2 | Escala3

C: Costo 0.05 0.05 0.05

administrativo

Estimado en UIT*®
Tabla 10: Calculo de costo administrativo de la infraccion

A partir del modelo descrito y los valores considerados, se calcula la sancion
pecuniaria por exceso de velocidad segln sigue:

:;?me:eﬁcio de trasgredir la 0.01 0.03 0.06
iF:\:fIF;réng:ilidad de deteccion de 010 010 0.10
R: Factores agravantes 1.1 1.32 1.69
C. Costo administrativo 0.05 0.05 0.05
f: Nivel de multa optima 0.18 0.49 1.04
fa‘};g;v;all de muita éptima 0.18 0.50 1.00

Tabla 11: Calculo de escala de infracciones segun gravedad.

Actualmente, la infraccidn por cualquier exceso de velocidad se limita Ginicamente
al pago de una multa equivalente al 18% de una UIT. En ese contexto, |a propuesta
de gradualidad plantea tres franjas de sanciones totales: una equivalente a la multa
vigente {18% de una UIT), para el caso de excesos de velocidad de hasta 10 km/h,
considerado como un exceso de velocidad bajo de acuerdo a la OMS; una
intermedia de 50% de una UIT, para excesos de entre 10 km/h y 30km/h; y una
mayor, equivalente al 100% de una UIT, para el caso de excesos de velocidad de
mas de 30 km/h, considerado como un exceso de velocidad desmesurado de
acuerdo a la OMS (Global Road Safety Partnership, 2008). El concepto, como se
menciona anteriormente, es que a mayor velocidad es méas probable la ocurrencia
de siniestros viales y sus consecuencias sean mas graves.

# Conslderando Ya T del afie 2020 (S/. 4300.00)
33




Cabe mencionar que en algunos paises se considera una tolerancia en la
fiscalizacidon del exceso de velocidad, aplicando las sanclones solo al superar el
limite establecido mas esta tolerancia. De acuerdo con la OMS, no es
recomendable tener tolerancias altas debido a que esto puede generar que los
conductores se acostumbren a circular considerande esos kilémetros por hora
extras, vulherando el ohjetive del limite establecido, con el consiguiente incremento
en siniestros fatales o con heridos graves, de acuerdo con lo presentado en puntos
anteriores. De acuerdo con la Conferencia Europea de Ministros de Transportes
(OECD/ECMT Transport Research Centre, 2006)%, solo se recomienda considerar
una tolerancia técnica minima, de 5%, relacionada a la precisién del equipo de
medicién de velocidad. Por lo tanto, esta tolerancia no deke figurar en las tablas
de sanciones, sino que se aplica en el momento de la medicion de velocidad, de
acuerdo con la precision de cada dispositivo.

Se debe tener en consideracion que el éxito de esta medida dependera también
de la capacidad de cumplimiento normativo a partir de las fiscalizaciones, asf como
del nivel de recaudacién por concepto de muitas de transito. En este particular, es
hecesario resaltar el rol que tienen los agentes fiscalizadores de transporte,
quienes son el primer filtro para que las disposiciones puedan ser cumplidas con
efectividad.

Por otro lado, en la normativa sobre control de transito contamos con el Sisterna
de Control de Licencias de Conducir por Puntos (SCLCxP), el mismo que se orienta
a procurar ia mejora del comportamiento de los conductores a fravés de un sistema
de sanciones pecuniarias junto a un proceso de educacion vial.

En ese sentido, resulta coherents introducir la gradualidad de puntaje, partiendo
del puntaje vigente, considerando que la estimacion de la sancién pecuniaria en la
Escala 1 ha dado como resultado la cifra de la sancién vigente, y ponderando el
agravamiento del mismo considerando el factor F que relaciona la variacion de la
velocidad con la probabilidad de siniestros, De esta manera se puede encontrar el
siguiente puntaje por cada escala:

ter a.J
R: Factores agravantes 1.10 1.32 1.89
Puntos estimados en
SLCP 50 80 77

Puntos propuestos para
el SCLCxP

Tabia 12: Calculo de escala de puntajes segln gravedad

50 60 80

40 Organlzation for Economic Co-Operation and Development. (2008). Speed Mariagement.
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Entonces mediante el calculo presentado, se identifican dos valores alternativos a
la multa actualmente impuesta en sl Reglamento de Transito, manteniendo sl valor
base del puntaje para la primera escala. Estos resultados son consistentes con el
enfoque de aversion a la pérdida (Kahneman, 2012), en donde evidencia que los
individuos tienden a sentir aversion al riesgo o a enfrentarse a una pérdida. En este
caso particular, significarfa una penalizacion en el sistema de conductores, lo que
representaria el factor de disuasién.

De manera complementaria, es necesario precisar gue el actual sistema de
sanciones por puntos tiene una concentracién de puntajes entre las infracciones
graves y muy graves, que, en el caso de infracciones por exceso de velocidad, no
considera la probabilidad de siniestralidad en funcién al nivel de exceso de
velocidad en el que incurre el conductor, hecho que estamos mejorando con la
propuesta

Es asi que de manera complementaria, se recomienda también actualizar los
puntos gue, en el marco del Sistema de Control de Licencias de Conducir por
Puntos son asignados, considerando que el actual sistema de sanciones por
puntos tiene una concentracién de puntajes entre Jas infraccionss graves y muy
graves, que, en el caso de infracciones por exceso de velocidad, no considera la
probabilidad de siniestralidad en funcidn al nivel de exceso de velocidad en el que
incurre el conductor, hecho que estamos mejorando con la propuesta.

De otro lado, respecto a la infraccion consistente en conducir a menor velocidad
que la contemplada dentro del limite establecido; sobre el particular ta justificacién
de este supuesto, ya previsto hoy en dia como parte del supuesto tipico de la
infraccion de Cédigo M20 se tiene en el impacto significativo que la diferencial de
velocidad (respecto de la velocidad promedio) tiene en la ocurrencia de accidentes
en las vias. La naturaleza de éstas (urbanas o rurales), asi como, el tipo de
vehiculos que circulan en las vias permiten la interaccién a diferentes velocidades,
lo cual puede ser determinante en la gravedad de los siniestros, sobre todo en las
vias urbanas arteriales, autopistas y carreteras*'.

Si bien se ha detallado como es que, a mayores velocidades, la gravedad y la
probabilidad de ocurrencia de siniestros aumenta; algunos estudios indican que
circular por debajo de |a velocidad promedio en una via podria también significar
riesgo de ocurrencia de accidentes. Por ejemplo, segln el estudio "Accidents on
Main Rural Highways Related to Speed, Driver, and Vehicle", realizado en
carreteras, los conductores mas lentos tienen mas probabilidades de verse
involucrados en accidentes que los conductores de velocidad relativamente alta*?,

“ OECD/ECMT Transport Research Centre. {2008), Speed management report.
42D, Solomon {1864) Accidents on Main Rural Highways Related to Speed, Driver, and Vehicle. Administracién Federal de
Carreteras de Estados Unldos,
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Posteriormente, otros estudios que excluyeron la reduccion de velocidad para
realizar maniobras como virajes mostraron que el rigsgo de accidente era menos
pronunciado, pero igual de significativo si se considera sobre la base de la
velocidad promedio de la via. Los resultados mostraron que el riesgo de choque
para los vehiculos que se desplazan muy por encima o muy por debajo fue seis (6)
veces mayor que la tasa promedio®?,

Es importante indicar que estos, as! ¢omo, estudios posteriores se enfocan en la
diferencia de velocidades, por lo que el riesgo es el resultado de la existencia de
conflictos en el adelantamiento de vehiculos a otros mas lentos, mientras mas
vehiculos lentos, mas situaciones existiran®, ‘

800

o  Day(Solorron, £964) & Hareyetal (3000)

= Mght (Soloren, 1064  x  Wkst and Dunn (19713
g Cirllo (1068) == Hauer(1971)

800 4 - e TS g g g g N

Relative InvolvementRate
N
=

oo T T r Y
22,6 175 -12.5 15 2.5 25 745 125 175 125

Deviation from mean speed, mih

Figura 16: Tasas de participacién en accidentes en relacién con la velocidad promedio.
Fuente: Departamento de Transporte, EEUU

La mayor cantidad de estudios se han enfocado en vias rapidas debido a que ah!
las diferencias de velocidad son mayores. En ese sentido, el riesgo de oturrencia
de accidentes estarfa presente no solo en el caso en el que los conductores de
vehfculos automotores excedan la méxima velocidad permitida, sino también, en
el de aguelios que se desplacen muy lento.

L. 8. West, Jr, and J. W, Dunn (1971}, Accldents, Speed Deviatlon and Spead Limits, Traffic.,
* E. Hauer (1971). "Accidents, Overtaking and Spaed Control,” Accldent Analysis and Prevention, Vol. 3, Ne. 1.
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Luego del analisis correspondiente, la propuesta de modificacion quedaria como
se muestra a continuacién:

CALIFICA | MULTA MONTO DE MONTO A
INFRACCION CI6N | ENUIT MULTA PAGAR FUNTOS
Tabla de \
B No respetar los fimites maximo o Muy
infraccion . . : 18% $1.774.00 8/.774.00 50
es vigente minimo de velocidad establecidos Grave
Superar el
Ifmite méximo
Sstablecldo 18% | SL77400 | SL774.00 50
km/h
No respetar los %dJCIS;TZf
limites maximo o up h
Propuesta minimo de [lmite maximo
. velocidad gstablecido G’\f:\‘fe 50% | S/2150.00 | §/.2150.00 60
&n establecides, de km/h
acuerdo al s
siguiente detalle adiclonales
Superar el
[fmite maximo
Sstablecido_ 100% | $/.430000 | /430000 80
km/h
adicionales

Tabla 13: Propuesta de Modificacion

Asimismo, con relacion a la infraccién consistente en no respetar los limites
minimos de velocidad establecidos, conviene sefialar que esta no se ha vista
alterada, con lo cual la redaccién propuesta para el CUADRO DE TIPIFICACION
DE INFRACCION, SANCIONES, MEDIDAS PREVENTIVAS Y CONTROL DE
PUNTOS APLICABLES AL TRANSITO TERRESTRE, quedaria redactada de la
siguiente forma:

SANCION PUNTOS QUE

ACUMULA RESPONSABILIDAD

SOLIDARIA DEL
PROPIETARIO

MEDIDA

copIGO INFRAGCION GCALIFICACION PREVENTIVA

1.8uperazr el limile
méximo establecldo 18% UIT 50
hasta en 10 kem/h
adicionales
2.Superar el limite
No respetar el { maximo establecldo 60% UIT 80
limite maximeo en mas de 10 km/h NO TIENE NO
o minino de hasta en 30 km/h
velocidad adlcionales Muy Grave
establecldo, 3.Superar el limite
de acuerdo al maximo establacido 100% UIT 80
dotalle: en mas de 30 km/h
adicionales

4.No respetar el 18% UIT 50
limite minlmo de NO TIENE NO
velocidad eslablecido
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Sin perjuicio del analisis econdémico gue respaida la implementacién de un
esquema gradual aplicable para las sanciones atribuibles al comportamiento de no
respetar el iimite méximo o minino de velocidad estabiecido, es preciso mencionar
que la propuesta de constituir cuatro supuestos tipicos diferentes se enmarca
dentro de la aplicacién del principio de razonabilidad que rige el ejercicio de Ia
potestad sancionadora?,

d. Propuesta de modificacién del Manual de Dispositivos de Control de
Transito Automotor para Calles y Carreteras

Se prevé que el proyecto de Decreto Supremo precise, dentro de la modificacién de
la definicion "Zona escolar” que, en el caso de avenidas, la sefializacién
correspondiente a este tipo de zonas puede indicar horarios de limitacién de acuerdo
a la operacién de cada centro educativo. Esta diferenciacion busca proteger
eficazmente a [a poblacién vulnerable (nifias y nifios), ya que en vias con una
velocidad maxima de 50 km/h seria mas viable controlar el framo de zona escolar
con velocidad de 30km/h durante periodos mds cortos, los cuales coincidan con los
horarios en que estos usuarios se desplazan. De esta manera, fuera del horario
escolar establecido en la sefial correspondiente el desplazamiento serfa acorde al
tipo de via.

En ias siguientes figuras, se muestran ejemplos del contenido que deberia incluir la
sefal para estos casos. Lo que se busca es adicionar una casilla o placa adicional
a las sefales referidas a zona escolar existentes en el Manual de Dispositivos de
Control de Transito Automotor para Calles y Carreteras (MDCTACC), para permitir
indicar explicitamente los horarios en donde Ia velocidad de 30 km/h seria valida.
En ese sentido, se propone actualizar el manual para incluir estos ejempios.

* Texto Unico Ordenado de la Ley N° 27444, Ley del Procedimiento Administrativo General
Articulo 248.- Principios de la potestad sancionadora administrativa La potestad sancionadora de todas las entidades ests regida
adicionalmente por los siguientes principios especiales:
3. Ruzonabllidad. - Las autoridades deben prever que la comisidn de la conducta sanctonable no resulte mds ventajosa para el infractor
que climpliv las normas infringidas o asumir la sancidn.
Sin embargo, las sanciones a ser aplicadus deben ser proporcionales al incumplimiento calificado come infraccién, observando los
sigudentes criterios que se sefialan a efectos de su graduacion:
a) Bl beneficio ilicito resultante por la comisidn de la infraccién;
&) La probabilidad de deteccion de la infraccion;
c} La gravedad del daiio al interés piblico yio bien juridico protegido;
d} El perjuicio econdmnico cansado,
€) La reincidencia, por la comisin de la misma infraccin dentro del plazo de un (1) afio desde que quedé Ji rme la resolucion que
sanciond la prinera infraccion.
) Las circunstancias de la comisidn de la infraccion; v
g La existencia o no de intencionalidad en la conducta del infractor.
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Cabe resaltar que el MDCTACC menciona que es posible incluir una placa educativa
debajo de la sefial en caso una sefial sea nueva en una region o localidad (item
2.1.4.2). Asimismo, en el item 2.2.1.1 del MDCTACC se indica que las sefiales
reguladoras pueden complementarse con mensajes cuando las restricciones se
aplican solo para ciertos periodos, lo cual coincide con la presente propuesta. Por lo
tanto, esta actualizacion buscaria incluir los detalles de la sefial con horarios para
gue sea uniforme a nivel nacional, como un ejemplo de aplicacién, mas que como
una modificacién al manual.

V. MECANISMOS PARA ASEGURAR_ EL CUMPLIMIENTO DE LIMITES
MAXIMOS DE VELOCIDAD

Debido a que la reduccién de los limites de velocidad, como Unica medida, no asegura
que la velocidad de circulacion baje, es necesario utilizar ofros mecanismos para
lograrlo. De acuerdo a la guia “City Limits Setting Safe Speeds Limits on Urban Streets”,
existen cuatro herramientas para gestionar las velocidades: sefalizacion vy
demarcacion, disefio y cambios en la operacién, fiscalizacién, y campafias de
comunicacion y educacion?.

a. Sefializacién y Demarcacion

Si bien las especificaciones técnicas y la disposicidn de la sefalizacion varfan
seglin la legislacion de cada lugar de implementacion, ésta es esencial para
comunicar de manera eficaz el cambio de velocidades en las vias. En ese sentido,
la ublcacion de las sefiales y demarcacion debe precisar de manera clara los
Iimites establecidos.

b. Disefio de las vias

Las vias deben contar con un disefio acorde con los limites de velocidad
establecidos con el fin de que su cumplimiento sea intuitivo para los conductores y

48 NACTO {2020). City Limits Setting Safe Speeds Limits on Urban Streets.
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no dependa de su buena voluntad para cumplirlos. Con este fin, inicialmente, cada
ciudad debe determinar la jerarquizacion de sus vias, entre avenidas y calles, para
definir el tipo de disefio que requerird cada una. En la mayoria de los casos
nuestras ciudades ya se encuentran consolidadas, sin embargo, existen algunas
medidas que se pueden ejecutar para mejorar lo existente.

En ese sentido, existen diversos disefios que ayudan a controlar la velocidad,
siendo los mas conocldos ios relacionados a las zonas de trafico calmado, donde
se incluyen disefios de camellones, reductores de velocidad, chicanas, mini
rotondas, etc., los cuales estan definidos en el Manual de Seguridad Vial del MTC.
Este tipo de infraestructura debera ser implementada en las calles con Iimites de
30 km/h o menores para que puedan ser efectivos.

En el caso de vias de mayor velocidad, los controles de ingenierfa en la
infraestructura igual son necesarios, pero tienen diferentes caracteristicas. Por
ejemplo, se puede reducir el ancho de los carriles, disefar curvas de menor radio,
implementar rotondas en intersecciones, etc.

En cuanto al impacto de esta herramienta, se considera al disefio de la
infragstructura como una parte fundamental del Sistema Seguro, el cual permite
lograr niveles altos de seguridad. Algunos estudios estiman que realizar mejoras
de infraestructura requieren entre un 1 % y 3 % del presupuesto total de una obra
de construccién de vias y con una rentabilidad social positiva considerando los
siniestros que puede evitar (3ra Conferencia Ministerial Global sobre Seguridad
Vial, 2020).

¢. Fiscalizacién de velocidad

Dentro del enfoque del control de velocidad impulsado por la OMS, para lograr la
reduccién efectiva de las velocidades no solo basta con fijar los limites de velocidad
adecuados, sino garantizar su cumplimiento. Para ello, segun el contexto y los
recursos disponibles, se pueden emplear tanto elementos manuales como
electrénicos para la deteccién de los casos de exceso de velocidad en las vias.
Estos controles deben ir acompafiados de campafias de comunicacién para
reforzar el cumplimiento y la idea general de que se debe curriplir con los limites
establecidos.

Sobre el impacto de esta herramienta se puede revisar el caso de Francia, que en
el 2003 inici6 un proyecto de inversién en fiscalizacion electrénica de velocidad de
aproximadamente 100 millones de euros anuales. En dos afics ya contaban con
450 camaras de velocidad en todo el pals, proyectando contar con 1500 equipos
en 4 afios. Los resultados indican que entre los afios 2002 y 2005 las muertes por
siniestros viales se redujeron en un 30%, de las cuales un 75% estaban
relacionados al control de velocidad. Ademads, al final del proyecto estimaban
recaudar 375 millones de euros anuales en multas (OECD/ECMT Transport
Research Centre, 20086).
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En ese sentido, se puede ver que es una medida eficiente para asegurar el
cumplimiento de los limites de velocidad y reducir los siniestros viales.

d. Métodos de control manual

Los equipos manuales suelen contar con una unidad de observacién estacionaria
y un dispositivo de medicidn de la velocidad. En el Perd, los efectivos policiales
de la Policla Nacional son ias autoridades que utilizan equipos como los
cinemometros (tipo pistolas) para medir la velocidad de los vehiculos y de
detectarse el exceso de velocidad se genera un informe que luego puede derivar
en una multa para el conductor del vehiculo.

La mayor desventaja de utilizar elementos manuales es el requerimiento de
recursos para su aplicacién, no solo los de la parte tecnoidgica sino el humano,
ya que deben ser manipulados por un operario.

. Métodos de control automatizado

Para realizar la fiscalizacién de manera automatizada se utilizan camaras tanto
fijas (acopladas a un elemento fijo} como mdviles (instaladas en vehicuios
policiales) que permiten enviar el registro de las imagenes para el procesamiento
y posterior sancién.

f. Comunicacion y educacion

Para tener una gestion exitosa de las velocidades es fundamental compartlr toda
la informacion necesaria con todos los usuarios de la via. Se recomienda que las

- campafias de comunicacién empiecen mucho antes de la implementacién de los
camhios que se establezcan y que ademas se mantengan luegc de dichos
cambios. El propésito de elaborar alguna estrategia comunicativa no solo
corresponde a recordar al publico sobre la nueva legislacion para reducir
velocidades y lo que ésta implica, sino que lo prepara para el cambio que tendran
en las vias por las que transitan (NACTO, 2020),

Es importante indicar que las campafias que se proyecten no solo deben contener
informacidn sobre la seguridad asociada a la reduccién de velocidades y que esta
permitira reducir fallecidos y heridos de gravedad, sino gque es necesario que
sean creatlvas y que se adapten a todas las plataformas posibles para tener
mayor alcance

VI. ANALISIS ECONOMICO DE COSTO BENEFICIO

En ei Perl, entre los afies 2010 y 2019, un total de 30,345 personas perdieron la vida
en las vias del pals, y 561,802 personas resuitaron lesionadas, ocurriendo la mayor
cantidad de siniestros viales en el afio 2013,
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Figura 17: Tasa de siniestros viales, fallecidos y heridos por cada 100 000 hab (2010 -
2019). Fuente: Policia Nacional del Perti / BIRTIC - DIVEST - Policia de Carreteras,
Elaboracion: DSV

Se estima que, de ho implementar acciones inmediatas para mejorar la seguridad vial,

al afio del bicentenario la cifra total de siniestros viales bordear4 los 100 mil, por

io

que se hace necesario impulsar esfuerzos focalizados, en las principales causas para

revertir esa tendencia.

Por otro lado, los siniestros viales ocurridos en carreteras se han duplicado entre

aumenio en la cantidad de victimas como resultado de dichos sucesos.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
# Red Vial No Urbana {Carreteras) ® Red Vial Urbana

Figura 18: Evolucién de siniestralidad vial, segun red vial (2010 — 2019). Fuente: Policia
Nacional del Per( / DIRTIC - DIVEST - Policla de Carreteras. Elaboracién: DSV

el

afio 2010 y 2019, pasando de 2090 a 4161 en dicho periodo. Esto ha conlievado a un
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En ei aiio 2019, el 74% de los vehiculos involucrados en los siniestros viales fueron
vehiculos mayores. En este mismo periodo, el 37% de los vehiculos involucrados en
accidentes fueron automaviles y el 13% fueron motos lineales.

Por otro lado, las principales causas de los siniestros viales se vinculan con e factor
humano, el estado de la infraestructura, hasta las condiciones fisicas y climatolégicas
de la movilidad de las personas en las vias urbanas y red vial del pais.

2010 31.3% 8.7% 27.9% 8.4% 2.6% - 21.0%
201 32.1% 10.6% 27.4% 7.6% 2.3% 20.1%
2012 327% 11.0% 26.7% 7.8% 2.3% 19.4%
2013 32.3% 11.7% 27.8% 8.3% 2.1% 17.8%
2014 32.6% 9.8% 28.1% 7.3% 2.1% 20.0%
2015 32.1% 8.1% 28.8% 7.2% 1.8% 21.8%
2016 31.8% 7.3% 28.2% 6.6% 1.8% 24.3%
2017 28.9% 7.7% 29.4% 6.2% 1.8% 26.1%
2018 27.8% 7.3% 28.7% 5.9% 1.2% 20.0%
2019 27.4% 7.0% 20.7% 4.9% 1.3% 20.7%

Tabla 14; Causas que originan siniestros viales — 2010 - 2019. Fuente: Policia Nacichal del
Perii / DIRTIC - DIVEST - Paolicla de Carreteras. Elaboracion: DSV

De la tabla anterior se evidencla que la mayor causa reportada de siniestros viales es
el exceso .de velocidad (30% en promedio), superando con ello otras causas
atribuibles al conductor como la ebriedad y la imprudencia de éste.

En general, los accidentes viales han ocasionado pérdida de bienestar en las
personas, al respecto, la OPS estima que la pérdida estimada de afios en esperanza
de vida por accidentes es de 1.23 en términos totales, con un sesgo en varones, en
donde la pérdida es superior en 0.63 afios respecto de las mujeres. En este sentido,
en el afio 2015 el Perl perdid un total de 417,723 afos saludables por motivos de
accidente, determinando una razon de 13 AVISA* por cada mil habitantes.

de vida - -

‘Esperanza.| g 4q 85.71 81.69 83.20 87.27 8.15

4 £l Indicador AVISA estima las mueries a diferentes edades y discapacidades, pensadas como un afic perdide de vida
“satudable”, v la carga de la enfermedad derivada de un suceso como un accidente, En términos précticos, sste Indicador
representa una madida de la brecha entre el estado de salud actual y una situacion |deal en la vejez, sin discapacidad y/o
enfermedad. (MINSA, 2016)
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Tabia 15: Efectos de la mortalidad por .’:xccuiientes48 Fuente: OPS (2015)
Elaboracion: DSV

Desde el afio 2015, se ha presentado un comportamiento incrementar de los
accidentes de transito ocurridos en el pals, de los cuales fueron fatales el 2.59% en
promedio. El 32% de estos accidentes fatales fueron causados por el exceso de

velocidad, resultando ello en una razén de fallecidos del 1.22, es decir.

2015 95 532 2 452 799 1,21 966
2016 89 304 2175 683 124 847
2017 88 168 2343 651 1.21 785
2018 90 056 2 576 671 126 845
2019 95 800 2 501 616 124 766

Tabia 16: Estimado de fallecidos por exceso de velocidad y accidentes fatales — 2015 -
2019. Fuente: Policia Nacional del Pertl / DIRTIC - DIVEST - Policia de Carreteras.
Elaboracion: DSV

El costo social asumido por fallecidos en siniestros viales causados por exceso de
velocidad ha sido en promedio S/. 447,568,206.54 desde el afio 2012. Ello ha
significado uha pérdida de entre 0.07% y 0.14% respecto del PBI. Por otro lado, este
costo social representa cerca de 3% del presupuesto asignado al PP 138, Reduccion
del costo, tiempo e inseguridad en el sistema de transporte, y supera grandemente el
presupuesto asignado a seguridad vial.

2012

1251

582,786,418.73

0.14%

2013

1287

576,027,471.42

0.13%

& Este valor consldera los accidentes de transito
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2014 990 461,258,537.36 0.10% o *a

2015 966 450,024,381.30 0.09% o Ao

2016 847 394,335,941.70 0.08% 2.89% 3291.16%

2017 785 365,734,466.52 0.07% 2.75% 3445.98%

2018 845 393,588,625.77 0.07% 2.76% 3438.07%

2019 766 356,789,809.56 0.07% 2.37% 3159.78%
Promedio 961 S/ 447,568,206.54 0.09%

Nota. 1/ Se ha conslderado para el caiculo ef PBI Precios Constantes de 2007. 2/ El calculo para el afio
2019 se ha estimado en base al PBI 2018.

Tabla 17: Pérdida monetaria estimada por fallecldos en sinlestros viales. 2012 - 2019.
Fuente: INE|l — Cuentas Nacionales - Policla Nacional del Peril / DIRTIC - DIVEST - Policia

de Carreteras / Consuita amigable - MEF. Elaboracién: DSV

Con las acciones que se proponen en el presente informe mas las intervenciones que
viene desarrcllando el sector, se espera tener una reduccidn de siniestros por
accidentes viales del 27%, segln los efectos estimados de |la aplicacién de “zonas de
velocidad” calculados por Elvik y Vaa®®,

Para el andlisis costo — beneficio, se considerd una tasa de descuento igual a 8%, y
se tuvo por supuesto que la medida serfa aplicada de manera gradual entre los afios
2021 y 2030, tomando en cuenta también los intervalos de confianza suscritos por el
estudio de Elvik y Vaa para la estimacion de escenarios en la aplicacién de la medida.

Escenario 1: Reduccién de sinlestros por accldentes viales del 24%

Escenario base Escenario 1: Limite inferior (-24%)
Afio | Fallecidos Costo social Fallecidos con Costo social Beneficio de la
estimados estimado medida estimado medida

2020 972 §/. 972 S/ St
452,818,746.11 452.818.746,11 }
s/ s/ g

2021 975 | 454.023,216.60 946 440.581,720.82 | 13,441,495 87
s/ Y s/

2022 977 | 455,230,891.09 920 428,675,390.29 | 26,565,500.80
S/ S/ sl

2023 980 | 456,441,777.84 825 417,090,817.79 | 39,350,960.04
s/ S/ S

2024 983 | 457,655,885.46 8r1 405,819.308.10 | 51,836,577.37
3, s/ S/

2025 985 | 458,873,222.55 848 394,852,400.97 | 64,020,821,58
s/ s S/

2026 988 | 460,093,797.67 825 384,181,864.78 | 75,911,932.89
g/ s/ Y

2027 990 | 461,317,619.45 803 373,799,690.38 | 87,517,929.08

49 Elvik y Vaa (2004}, The Handhock of Road Safety Measures: Second Edition
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g Y, &
2028 993 | 462,644,606.53 781 363,698,085.03 | 98,846,611.50
s/ S/ g
2029 996 | 453.775,037.55 760 353,860,466.62 | 100,005,570.93
s/ S/ s/
2030 998 | 46500865121 739 344,306,457.91 | 120,702,193.30
VAN S/380,851,399.59

Tabla 18: Escenario 1: Beneficlo estimado de |a propuesta, 2020 — 2030. Elaboracién: DSV

~ Escenario 2: Reduccién de siniestros por accidentes viales del 27%

Escenario base

Escenario 2: Estimado {-27%)

Afio [ Fallecidos | Costo social | Faliecidos con Costo social Beneficio de la
estimados estimado medida estimado medida
2020 | 972 S 072 Y 3
452,818,746.11 452,818,746.11 i
2001 | 975 | 4o 0onre 60 942 438794042643 | 15,206 70026
2022 | 917 455.233:’391 09 913 425,20?:’456. 13 30,0268,234.96
2023 | 980 456,44?,1777.84 885 41 2,032{332.92 44,406%94.92
2024 | 983 457,652:’885.46 857 399,27?1{1 7141 | 58381 714,35
2025 | 985 458,372222.55 831 386,905, 88.78 71,965,033.77 |
2026 | 088 460,09?1'797.67 805 374,92?{195.21 85,1688:2;02.47
2027 | 990 | o1 01701045 780 33,315.026.78 | 98,004.99067
2028 | 98 | 465 ce 60653 756 352,001 095 28 110483.601.25
2029 996 463,773{037.55 782 341,1 5?356-45 1 22131?{681 2
2030 | 098 |0 00pet o1 710 330,59?f31 0.00 | 134417.332.21
VAN §1426,974,042.3

Tabla 19: Escenarlo 2: Beneficio estimado de la propuesta, 2020 — 2030, Elaboracidn: DSV

Escenario 3: Reduccién de siniestros por accidentes viales del 30%

Escenario base Escenario 3: L.imite superior {~30%)

Aiio |Fallecidos Costo social Fallecidos Costo social Beneficio de la

estimados estimado c¢on medida estimado medida

S/ s/
2020 972 452,818,746.11 972 S/ 452,818,746.11 "~
S/ iy s/

2021 975 454,023,216.69 938 S/ 436,957,674.22 17.085.542.47
s/ 5/

2022 977 455,230,891.09 905 S/ 421,652,174.75 33,578.716.34
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2023 | 980 456.441.777 84 874 |S/ 406,882,78741 | 4o coP0c 1o
2024 | 983 457 558 885.46 843 |5/ 392630,733.59| gx oty g7
2025 | 985 | 4000005 813 |5/ 378,877,89243| 490050 o
2026 | 988 460,003,797 67 785 |8/ 365,808,777.80| o 16010 57
2027 | 990 | oS e 757 |S/ 352800516.08| 400 1210530
202 | 993 | 40509 606,53 731 |/ 34044282481 | 45 107 e7e 01
2020 | 996 463,778,037 55 705 |5/ 328517.991.20 | yuoeolse o
2030 | 998 | 45 008 65121 881 |8/ 317,010,85392| 147 005 707 .20
VAN §/473,345,730.05

Vil.

Tabla 20: Escenario 3: Beneficio estimado de |la propuesta. 2020 — 2030. Elaboracién: DSV

Como se muestra en el analisis anterior, tabla anterior, al afic 2030 se tendria una
reduccion de fatalidades de entre 24% vy 30% del valor estimado para el 2020, con un
beneficio entre S/380,851,399.59 y 5/473,345,730.05.

Un beneficio alternativo de la aplicacidn de estas medidas es que su aplicacién podria
financiar las actividades de fiscalizacion necesarias para su éxito, tal como el caso de
Francia luego de aplicar el proyecto de fiscalizacién electronica, que trajo consigo una
recaudacion de 375 millones de euros anuales en muitas.

Finalmente, los calculos antes mostrados no logran cuantificar la gravedad de las
consecuencias que asumen los hogares luego de un accidente de transito, cuyas
victimas resuitan en el 4% de los casos discapacitadas de forma permanente (INEI,
2013), y representan una carga para sus familias, cuya condicidn se ve afectada en
sus ingresos por gastos derivados a su cuidado y atencion.

De los datos analizados, se infiere que la intervencién para mejorar esta situacion es
hecesaria y estratégica, ya que el costo social asumido

por causas evitables es cuantioso. En este senfido se hace necesaria la modificacion
de las velocidades maximas permitidas en las pistas, a fin de evitar las fatalidades
producto de siniestros viales.

ANALISIS DE IMPACTO DE LA VIGENCIA DE LA NORMA EN LA LEGISLACION
NACIONAL

Esta norma establece medidas que modifican el Reglamento Nacional de Transito en

ciertas disposiciones relacionadas a |a gestién de velocidades, razon por la cual no
afecta el marco regulatorio nacional aplicable a otros asuntos del sector transporte.
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Modificacion al Reglamento Nacional de Transito, aprobado por Decreto
Supremo N¢ 033-2001-MTC, la presente propuesta normativa proporie lo
slguiente:

- La modificacion de los articulos 2, 162, 163, 167 y 168-A del Reglamento Nacional-
de Transito, aprobado por Decreto Supremo N° 033-2001-MTC, que aprueba el
Reglamento Nacional de Transito, y la infraccién con cédigo M20 del numeral |.
Conductores/as del Anexo “CUADRO DE TIPIFICACION, SANCIONES Y
MEDIDAS PREVENTIVAS APLICABLES A LAS INFRACCIONES AL TRANSITO
TERRESTRE” del citado Reglamento.

- Laincorporacién de fa definicion de “Usuario{a) vulnerable” en el articulo 2 y el literal
f) al articulo 123 del Reglamento Nacional de Transito, aprobado por Decreto Supremo
N° 033-2001-MTC:

Para mejor detalle a continuacién se acompafia un cuadro comparativo:

“Articulo 2.- Definiciones. “Articulo 2.- Definicione

Articulo

2.- Dofiniciones.

Para los fines del presente Reglamento
se entiende por:

()
Zona escolar:

Zona situada frente a un Centro
Educacional, que se extiende cincuenta
(50) metros a {os lados de los lugares de
acceso al local.

Para los fines del presente Reglamento
se entiende por:

(...}
Zona escolar:

“Area alrededor de un centra educativo,
comprendido entre Jas vias adyacentes
al centro educativo, y/o de ia ruta
peatonal para Hegar al mismo, hasta un
radio aproximado de cien (100} metros
alrededor de estos, segln cada caso, en
cuya red vial se establecen medidas
para proteger usuarios vulnerabies. La
sefializacidn de esta area, en avenidas,
puede contener horarios de limitacién del
uso de la via, segin la operacién de los
centros educativos”.

(.-
Usuario{a) vulnerabls:

Persona que, por el modo de tfransporte que
utiliza, iena rhayor exposicién a factores de
riesgo vial o que carecen de recursos y
capacidad para enfrentar tales situaciones.
En esle grupo se donsidera a peatones,
ciclistas, usuarios de vehiculos de movilidad
personal ¥ motociclistas, vy personas con
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discapacidad, nifios, personas de la tercera
edad, enfre otros,

Articulo 162.-
Limites maximos de
velocidad

“Articulo 162.-Cuandc no existan los
riesgos ¢ circunstancias sefialadas en
los articulos anteriores, los Hmites
maximos de wvelocidad, son los
sigulentes:

a) En zona urbana:
1. En Calles y Jirones: 40 Km/h.

2. En Avenidas: 60 Km/h,

()

“Articulo 162.-Cuando no existan los
riesgos o clrounstenclas sefialadas en

los artfculos anteriores, los limites
maximos de - velocidad, son los
sigulentes:

a} En zona urbana:
1. EnCalles y Jirones: 30
km/h.
2. En Avenidas: 50 km/h.

{)

Articulo 163.-
l.Imites maximos de
velocidad en
carrateras que
eruzan centros

poblados y otros

Articulo 163.- Limites maximos de
velocidad en carreteras que cruzan
centros poblados.

Los limiles de velocidad en
Carreteras que cruzan centros
pobladeos, son los siguientes:

a) En zonas comerciales: 35 Km/h,
b) En zanas residenciales: 55 Km/h,
¢) En zonas escolares: 30 Km/h.

La Autoridad competente, debe

sefializar estos cruces,

“Articulo 163.-Los |imites de velocidad
en Carreteras que cruzan centros
poblados y/o viviendas ubicadas de
forma continua <] dispersa
parcialmente, zonas escolares o
hospital son los siguientes:

a) En zonas comerciales: 30
km/h.

b} En zonas residenciales: 50
km/h.

¢) En zonas escolares/
hospital: 30 km/h.

Articulo 167.-
Establecimiento de
otros limites de
velocidad

"Articulo 167.- Establecimiento de
ofros limites de velocidad

Excepcionalments, la autoridad
competente a cargo de la gestién de la
via puede establecer otros limites de
velocidad a los seifalados en el presente
Reglamento, en razén a las condiciones
y caracteristicas geométricas de las
vias, condiciones meteorocldgicas,
volimenes y composicion del transito,
as! como de la necesidad de proteger la
seguridad vial en pasos a nivel,
interseccicnes, establecimientos
educativos o deportivos y ofros, para lo

“Articulo 167.- Establecimiento de
otros limites de velocidad

Excepcionalmente, la autoridad
competente a cargo de ia gestién de la
via puede establecer IImites de

velocidad infericres a los sefialados en
el presente Reglamento, en razén a las
condiclones Y caracter/sticas
geométricas de las vlas, condiclones
meteoroldgicas, volimenes y
composicidn del transito, asi como de la
necesidad de proteger la seguridad vial
en la cualquier tramo de la via; en
particular en pasos a nivel,
intersecciones, establecimientos
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cual debe instalar la correspondiente
sefalizacion,

Para la determinacién de los limites de
velocidad previstos en el parrafo
precedents, la autoridad competente
bajo responsabilidad funcional, debera
contar con el estudio técnico de
determinacién de velocidad, aprobado
mediante disposicién expresa. La
sefializacion que se instale de acuerdo
al estudio realizado debera cumplir con
tas caracteristicas técnicas establecidas
en el "Manual de dispositivos de control
de trénsito. automotor para calles y
carreteras” o el que Jo sustituya.

En aquellos casos de poca visibilidad
las velocidades referidas en los artfculos
162, 163 y 164 del presente reglamento
corresponderan a la mitad del méaximo
fijado para cada tipo de via."

educativos o deportivos y otros con
presencla de usuariofas vulnerables,
para o cual debe instalar M
correspondlente sefializacion.

La sefializacién que se instale cumple
las caracteristicas técnicas
establecidas en la normativa que
regula los dispositivos de control de
transitc  automotor, el disefio
geométrico de vias, enfre otros
vinculantes aprobados por el |
Ministerio de Transportes ¥
Comunicaclones.

En los tramos de via de poca visibilidad,
como en caso de presencia de
nebilna, Huvia intensa, nevada, nubes
de humo o polvo o cualquier otra
circunstancia analoga, las velocidades
referidas en {os articulos 162, 163 v 164
del presente reglamento corresponden
a la mitad del maximo fljado para cada
fipo de via".

Articulo

f68-A.-

Tolerancia sobre las

velocidades

maximas parmitidas

“Articulo 168-A.- Tolérancia sobre las
velocidades maximas permitidas

A las velocldades méximas permitidas
en el presente Reglamento debe
aplicarse un margen de toleran¢ia de 5
Km/h, por lo que el exceso de velocidad
as sancionabie s6lo cuando se supere la
velocidad méxima més el margen de
tolerancia sefialado”.

“Articulo 168-A.- Tolerancia para la
supervision de velocidades
permlitidas :

En la supervisiéon ylo deteccién de
infracciones por incumplimiento a las
velocidades méximas permitidas en el
presente Reglamento se aplica un
margen de tolerancia de § Km/h, por lo
que el exceso de velocidad es
sancionable sélo cuando en la medicién
s@ supere la velocidad maxima mas el
margen de tolerancia sefialado.”

CUADRO DE TIPIFICACION, SANCIONES Y MEDIDAS PREVENTIVAS
APLICABLES A LAS INFRACCIONES AL TRANSITO TERRESTRE

Redacslon M20 | No respetar fos limites maximo o mihino de velocidad | Muy 18% 50
actual establecidos. Grave uT
M20- No réspetar 1.8uperar el limite maximo Mu
ol limite establecido hasta en 10 km/h Grave | 18% 50
maximo o adicionales ) T
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Propuesta minino de 2.Superar el limite maximo
de velocidad establecido en mas de 10 km/h hasta 50% 60
modificacién establecido, en 30 km/h adiclonales uir
de acuerdo 3.Superar el limite méaximo
al detalle: establecido en més de 30 km/h 100% 80
adiclonales I
4.No respetar el limite minimo de 18% 50
velocidad establecido UIT

Vill. NECESIDAD DE PREPUBLICACION

El proyecto requiere ser sometido a consulta ciudadana, de acuerdo al Reglamento que
establece las disposiciones relativas a la publicidad, publicacion de proyectos
normativos y difusién de normas legales de caracter general, aprobado por Decreto
Supremo N° 001-2009-JUS, que sefiala en su articulo 14 que las entidades publicas
deben disponer la publicacién de ios proyectos de norma de cardcter general que sean
de su gompetencia, en el diario oficial “El Peruano”, en sus Portales Electrénicos o
mediante cualquier otro medio, antes de la fecha prevista para su entrada en vigencia,
salvo casos excepcionales, debiendo permitir que fas personas interesadas formulen
comentarios sobre las medidas propuestas.

Igualmente, tomando en consideracion la Resolucién Ministerial N° 977-2018-MTC/01,
que aprobd la Directiva N° 010-2018-MTC/01 "Directiva que establece el procedimiento
para realizar la publicacién de proyectos de normas legales”, con el objeto de normar
los procedimientos a seguir para realizar fa publicacién de proyectos de normas legales
a ser emitidas por el MTC, a fin de garantizar que el proyecto de norma legal a publicar
cuente con los sustentos técnicos y legales suficientes, y asegurar su legalidad y
comprensién por parte de los usuarios.

Por consiguiente, procede aprobar la publicacion del proyecto de Decreto Supremo que
modifica el Reglamento Nacional de Trénsito, aprobado por Decreto Supremo N° 033-
2001-MTC, a efectos de recibir las sugerencias y comentarios de ia ciudadania en
general.
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