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NORMATIVIDAD E INSTITUCIONALIDAD DE LA
SEGURIDAD VIAL EN EL PAIS: propuestas para
una reforma de la seguridad vial en el corto
plazo

Del andlisis efectuado a la normativa relacionada con el transito y la seguridad vial de Peru,
expuestos en el documento Plan Nacional de Seguridad Vial 2015-2024, se proponen a
continuacion una serie de cambios y precisiones normativas, las que ademas han tenido
en consideracion el taller participativo realizado en la ciudad de Lima el pasado 24 de Octubre
con actores claves de la seguridad vial peruana convocados especialmente por Consejo
Nacional de Seguridad Vial. De igual forma las propuestas normativas que se expondran en
las lineas siguientes se sustentan mayoritariamente en la experiencia internacional y en el
analisis que se ha realizado de la normatividad e institucionalidad de paises que han
considerado la regulacién de estas propuestas adaptandolas a la realidad del Peru.

Asi mismo, en lo institucional se propone la reformulacién estructural y funcional del Consejo
Nacional de Seguridad Vial - CNSV para transférmalo en la “Agencia Lider” de la seguridad
vial que Peru requiere.

En este Capitulo, se aborda brevemente la tipologia de las normas del transito y de la
seguridad vial, para posteriormente desarrollar cada una de las 18 actividades o
intervenciones normativas e institucionales que se proponen en el marco del PNSV.(PO).
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1.

Naturaleza de la norma del transito y de la seguridad vial.

Previo al desarrollo de cada una de las acciones regulatorias, se hace una breve mencién a
la naturaleza que tiene la normatividad en el transito y especialmente la de seguridad vial.

En efecto, la ley y los decretos son especies de normas juridicas, es decir entre estas existe
una relacion de género a especie, siendo la norma el género y la ley o decreto la especie o
tipo particular.

La estructura de la norma de transito, se sustenta en una hip6tesis y un mandato que ordena
el cumplimiento de una determinada conducta de accion o de omisidn, o que atribuye un
derecho. Por ejemplo: ante una sefial “pare” (hipétesis o supuesto de hecho) los vehiculos
deben detener su marcha o circulacién (mandato).

Resulta habitual que en la legislacién y reglamentacion del transito la norma tenga como
contenido un mandato que prohiba un determinado comportamiento de los usuarios de las
vias, lo que tiene su origen y sentido en el alto riesgo que implica el incumplimiento de lo
preceptuado, para que no quede duda de su sentido y alcance, ya que lo que se busca es
que la circulacién peatén-vehiculo se produzca de manera armonica.

De lo sefialado, se estima que en la horma del transito se distinguen dos dimensiones: una de
naturaleza preventiva, que fundamentalmente persigue evitar que los siniestros de transito
se produzcan, estableciendo patrones de comportamiento en los usuarios de las vias, sean
estos, conductores, peatones 0 pasajeros; la segunda dimensién, de caracter reactivo, tiene
por finalidad sancionar el incumplimiento de las conductas prescritas, 10 que generalmente
ocurrira en la esfera infraccional y no penal, mediante la aplicacién de multas y sanciones
administrativas, como la suspension o cancelacién de la licencia de conducir (4).

Este estudio de la normatividad, se ha abocado a la revision de normas de naturaleza legal y
reglamentaria, esto es que se dictan en el ejercicio de la Potestad Legislativa y de la
Potestad Reglamentaria.

Sin embargo, se ha puesto mayor énfasis en las normas que derivan de la funcion ejecutiva
que desarrolla la administracion del Estado, en la especie el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

Asi desde la perspectiva legal se ha estudiado la Ley N° 29158 Organica del Poder
Ejecutivo, la Ley N° 27972 Orgéanica de Municipalidades, la Ley N° 29365 que crea el
Sistema de Licencias de Conducir por Punto, y la Ley N° 29005 que establece los
lineamientos generales para el funcionamiento de las Escuelas de Conductores.

Desde la perspectiva reglamentaria las Normas estudiadas corresponden al Reglamento
Nacional de Transito, al Reglamento Nacional de Licencias de Conducir, al Reglamento
Nacional de Vehiculos, entre otros, sumado a las recientes modificaciones incorporadas a
través del D.S 003-2014-MTC vigente desde el mes de abril del presente afio.
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Del estudio de las normas juridicas del transito y de la seguridad vial peruana se aprecia
una abundante regulacion, a veces excesiva en algunas materias, y desactualizada en otras o

carente de la adecuada integracion(5).
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2. Resumen de Acciones de caracter Normativo y/o
Institucional

A continuacidn se presentan 18 acciones de caracter normativo y/o institucional, que estan
relacionadas directa o indirectamente con las distintas actividades consideradas en el

Plan:

1. Aprobar por ley y/o Decreto Supremo el presente Plan Nacional de Seguridad Vial.

2. Serequiere fortalecer el Consejo Nacional de Seguridad Vial, tanto en su
integracion, como en su estructuray funcionamiento dotandolo de capacidad
normativay financiera.

3. Se propone lacreacién de un Sistema Nacional de Transito y Seguridad Vial, que
el de coherencia al PNSV y que permita el involucramiento sistémico de todas
las entidades publicas relacionadas con la seguridad vial del Peru.

4. Se propone reformular el sistema de otorgamiento de licencias de conducir,
especialmente en lo referente a los requisitos de admisibilidad para la
obtencion de la licencia que habilite a conducir automaéviles y motocicletas.

5. Se propone revisar el Registro Nacional de Conductores, en términos de
corroborar que las licencias de conducir todo tipo de vehiculos, se
encuentran debidamente inscritas, mejorando su proceso de incorporacion al
mismo.

6. Se sugiere establecer una progresion en la licencia de conducir vehiculos de
mayor tamafio y peso, en términos de que para postular a ella se tenga un
tiempo de titularidad en la licencia para conducir automadviles y se certifiquen
las competencias tedricas y practicas.

7. Laregulacién de las escuelas de conductores debe ser revisada y éstas
deben abocarse exclusivamente a impartir cursos tedricos y practicos para
acceder a los tipos de licencias de conducir que correspondan, pero nunca
como entidades privadas deben autorizar el otorgamiento de las mismas.

8. Se deberia exigir que las escuelas de conductores, cuenten con vehiculos
pararealizar los cursos de manejo y ademas se debe regular y estandarizar en
la normativa el simulador de manejo con el que deben contar.
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9. Se debe dictar por la DGTT, la Resolucidn Directoral que establece los
protocolos paralos examenes tedricos y practicos de manejo, asi como la
infraestructura con la que deben contar los centros de evaluacion, para
quienes sean postulantes a licencias de conducir.

10.Se propone regular el dispositivo de retencién infantil, sillas de seguridad
para el traslado de nifilos menores en automovil.

11.Se sugiere regular el dispositivo alambrico (manos libres), que permita hablar
por teléfono celular mientras se conduce.

12.Se propone revisar y mejorar el procedimiento para que la PNP de transito y
carreterainscribalas infracciones o papeletas cursadas en el Sistema
Nacional de Infracciones.

13.Se deben revisar los planes y programas de los cursos de educacién vial que
se imparten a los conductores que han tenido la cancelacién o suspension
de sus licencias de conducir, y los efectos que dichos cursos han tenido.

14.Se necesita revisar el Registro de Propiedad de Vehiculos Motorizados,
corroborando la inscripcién en el de todos los vehiculos que circulan en el
pais, mejorando también el procedimiento de inscripcion.

15.Se requiere analizar y reformular el sistema de licencia de conducir con
puntos.

16.Se debe actualizar y mejorar la base de preguntas del examen tedrico para
optar a lalicencia de conducir.

17.Se requiere incorporar en el Reglamento Nacional de Transito la disposicién
gue establece un limite maximo de alcohol en la conduccidn paralos
conductores de transporte publico de personas y de mercancias.

18.Regulacién del casco de seguridad para conductores de vehiculosde 2y 3
ruedas.
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3. Descripcion de Acciones de caracter Normativo y/o
Institucional.

A continuacién, se presenta la descripcién y desarrollo de las acciones normativas e
institucionales, de igual forma en los casos que corresponda se indicara la estrategia (E)
medida (M) y actividad (A) a la que pertenecen de conformidad al referido Plan Operativo
del PNSV 2015-2024, desarrollado en los capitulos anteriores:

3.1. Aprobacion por ley y/o Decreto Supremo del PNSV 2015-2024

Aprobar por ley el presente Plan Nacional de Seguridad Vial.

Descripcion

Se propone que el presente Plan Nacional, sea aprobado por una norma de iniciativa
del Poder Ejecutivo, que le permita ser de caracter vinculante para todas las entidades
publicas, especialmente las integrantes del Sistema Nacional de Transito y Seguridad
Vial. Lo que se propondra, y asi ser obligatorio tanto en su ejecucion, desarrollo y
evaluacion para el gobierno del Perd. La dictacion de una norma que apruebe este plan
le imprimira fuerza obligatoria haciendo factible la implementacién del Plan.

En este mismo sentido, proponemos que la aprobacion por norma del presente
Plan considere de manera simultdnea la reestructuracién del Consejo Nacional de
Seguridad Vial (CNSV), dotdndolo de una Direccion Ejecutiva y de nuevas
competencias para el cumplimiento del PNSV.

La norma que apruebe el presente Plan, se debe fundar el los principios del Derecho a
la Vida, al Libre Transito y a la Movilidad, propendiendo ademéas a la formalizacion
del sector del transporte publico del Perd, el cual se encuentra altamente desregulado
y atomizado. Impulsando una mejora en la calidad de vida de los ciudadanos, promoviendo
el desarrollo del transito y de la seguridad vial de forma descentralizada.

Esta norma debe encontrar también su fundamento en la equidad social y en el derecho
de todas las personas a tener una movilidad segura, cualquiera sea su condicion y
calidad como usuario de la via.

Asi, el objetivo de esta norma que aprueba el PNSV serd en lo sustantivo, proteger a
las personas y desarrollar mediante la ejecucién de este Plan, una cultura de autocuidado
y de respeto entre los peatones, pasajeros y conductores del Peru.
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3.2.

Fortalecimiento del CNSV.

Se requiere fortalecer el Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV), tanto
en su integracién, como en su estructura y funcionamiento dotandolo

de capacidad normativay financiera.

Descripcion

El fortalecimiento del Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV) lo abordaremos
desde la perspectiva juridica e institucional teniendo en cuenta el analisis expuesto en el
Capitulo | de este Plan.

a) I va Juridica:

Los drganos de la administracion del Estado pueden estructurarse fundamentalmente
de tres formas, como entidades centralizadas, descentralizadas y autbnomas.

El Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV) y mas especificamente su Secretaria
Técnica, es un organismo dependiente del Ministerio de Transportes y Comunicaciones
— MTC que es una entidad de la administracién centralizada, lo que implica que tiene
personalidad juridica fiscal, patrimonio fiscal y una dependencia directa del
Presidente de la Republica.

El Consejo se crea como un organismo dependiente del MTC, mas especificamente del
Vice Ministerio de Transportes, mediante el D.S 010-1996-MTC, que sefala en su
articulo 1°: “Créase el Consejo Nacional de Seguridad Vial como ente rector encargado
de promover y coordinar las acciones vinculadas a la seguridad vial en el Perd...”

Sin embargo, como ya analizamos en el capitulo I, su creacién no le confiere una
estructura establecida, ni le asigna capacidad normativa ni independencia
presupuestaria. Incluso la Ley Orgénica del Poder Ejecutivo N° 29.158, no hace
referencia alguna a propdsito de las entidades que conforman el Ejecutivo a los
denominados Consejos, es decir no se describe en la ley entidades con esa
denominacion, como si se hace respecto de los Comités y otro tipo de Organos.

A su vez como analizamos en el apartado del diagnéstico sobre la normatividad para la
seguridad vial, la Ley orgénica del Poder Ejecutivo, establece que los Organismos
Publicos Especializados tienen independencia para ejercer sus funciones con arreglo a

la Ley que los crea. De igual forma estan adscritos a un Ministerio y también se
distinguen 2 tipos: (1) Organismos Reguladores y (2) Organismos Técnicos
Especializados. En este punto proponemos que el Consejo se constituya como un
Organismo Técnico Especializado (OTE) que se crea por excepcion a través de una ley,
cuando existe la necesidad de planificar y supervisar, 0 ejecutar y controlar politicas de
Estado de largo plazo, de caracter multisectorial o intergubernamental que requieren un
alto grado de independencia funcional.
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Estan dirigidos por un Consejo Directivo y se sujetan a los lineamientos técnicos del
sector correspondiente con quien coordinan sus objetivos y estrategias. Su politica de
gasto es aprobada por el Sector al que estan adscritos, en el marco de la politica
general de Gobierno.

Por lo anterior, se propone que desde la perspectiva juridica el Consejo Nacional de
Seguridad Vial se estructure como un OTE, que es una entidad descentralizada
relacionada con el Ejecutivo a través del MTC, la descentralizacion del CNSV implica
personalidad juridica propia, lo que le permite ser titular de capacidad normativa o lo que
juridicamente se conceptualiza como protestad reglamentaria de ejecucion, para que asi
pueda dictar resoluciones o0 actos administrativos en asuntos propios de su competencia.

La descentralizacion también implica que el Consejo Nacional de Seguridad Vial tenga
patrimonio propio y por consiguiente disponga de los recursos, asignados directamente
desde el nivel central, para ejercer las funciones que le son propias. Por ultimo la
descentralizacién significaria una mayor independencia para relacionarse con el ejecutivo,
ya que el Presidente de la Republica ejerceria sobre este una supervigilancia, es decir
una relacién indirecta a través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

Juridicamente la descentralizacién implica dotar de mayor autonomia estructural, juridica
y al Consejo, lo que necesariamente debe hacerse por ley, en efecto, la asignaciéon de
facultades es lo que se denomina competencia para los érganos o entidades de la
administracion del Estado, competencia que para estos efectos conceptualizaremos
como:

La habilitacion y delimitacion que hace la ley para que el Consejo Nacional de Seguridad
Vial pueda ejercer funciones en materia de transito y seguridad vial alcanzando los fines
que le son propios, en reduccion de muertos y heridos en accidentes de transito,
promoviendo una cultura de la seguridad vial en todos los usuarios de las vias, sean
estos peatones, conductores o0 pasajeros.

En este caso el Consejo tendra las competencias que le asigne el legislador y que se
circunscribiran al transito y la seguridad vial de todo el territorio de la republica del Peru.

En definitiva se propone:

7

« La reestructuracion del Consejo Nacional de Seguridad Vial, mediante una ley, que lo
constituya como un Organismo Técnico Especializado, que lo dote de
competencias normativas (potestad reglamentaria de ejecucién) e independencia
financiera, asignando por ley las partidas presupuestarias necesarias para el
desarrollo de su gestion.

+ Esta ley debe definir una nueva estructura del Consejo, que sea encabezada por un
Consejo Directivo Nacional y un Director Ejecutivo.

« La ley le dar& el caracter de Organismo Técnico Especializado, lo que implica que
sea una entidad con personalidad juridica propia, patrimonio propio y que se
relacione con el Presidente de la Republica a través de la Presidencia del Consejo
de Ministros (supervigilancia).

También desde la perspectiva juridica se aconseja que el Consejo Nacional de

Seguridad Vial cuente con diversas competencias. Las que se proponen a continuacion

estan tomadas fundamentalmente de la experiencia internacional y del andlisis realizado

en la parte de diagnéstico y estado de situacion de la seguridad vial de Peru, abordado
en los capitulos anteriores del presente Plan.
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Albergar el Observatorio de Seguridad Vial, OSEVI.

Coordinar, impulsar y fiscalizar la implementacién de las politicas y medidas
estratégicas para el desarrollo de la seguridad vial en todo el territorio nacional.

Propiciar y proponer la actualizacion de la normativa tanto legislativa como
reglamentaria en materia de seguridad vial.

Crear y establecer las caracteristicas y procedimientos de otorgamiento, emision e
impresién de la licencia de conducir.

Coordinar las tareas y desempefio de la Policia Nacional de Perd, en materia de
fiscalizacion y control del transito y de la seguridad vial.

Coordinar el funcionamiento de los organismos integrantes del Sistema Nacional de
Transito y de Seguridad Vial - SNATSEV.

Dar las directrices y coordinar con los Gobiernos Regionales y las Municipalidades
la formulacion, ejecucion y evaluacién de los Planes Regionales y Locales de
Seguridad Vial.

Llevar adelante un Sistema de Auditoria Nacional de Seguridad Vial.

Investigar los siniestros de transito, planificando las politicas estratégicas para la
adopcién de las medidas preventivas y promover la implementacion de las mismas.

Organizar y dictar cursos y seminarios de capacitacion a técnicos y funcionarios
nacionales, regionales, provinciales y locales

Elaborar campafias de sensibilizacion para la seguridad vial.

Otras competencias que la ley le asigne directamente.
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b) [ iva Instituci I
En relacion a la perspectiva institucional, tomaremos como primer referente las
conclusiones desarrolladas en el capitulo |, que en general dicen relacion con:

« ElI CNSV no tiene las capacidades juridicas, a las que ya nos hemos referido en la
propuesta normativa para que el Consejo tenga una regulacién de rango legal.

< Tampoco cuenta con capacidades estructurales y organizativas para ejercer las
funciones que el Decreto Supremo que lo crea le ha encomendado.

< Su conformacion es solo por representantes de las entidades que lo integran no por
titulares de esos organismos, lo que disminuye sus capacidades de decision.

< ElI CNSV y mas especificamente su Secretaria Técnica, al ser un dérgano que
depende jerarquicamente del Vice ministerio de Transportes, ve limitado su accionar al
tener que requerir de la aprobacién de otras instancias para la ejecuciéon de sus
programas y actividades.

« Deficiente capacidad presupuestaria.

« El Consejo al ser en esencia solo un érgano coordinador, no tiene facultades para
poder ejercer la supervision o fiscalizar el cumplimiento de la normativa de
seguridad vial a nivel nacional.

< El Consejo no se encuentra descrito en la normativa respectiva, Ley N° 29.158
como un tipo de entidad dependiente del Poder Ejecutivo, lo que significa que la
calidad de “consejo” no esta descrita en la legislacién vigente, y el Decreto que lo
crea, solo hace referencia a que la Secretaria Técnica depende del Vice Ministerio de
Transportes.

Considerando el estado de situaciobn descrito, se propone desde la perspectiva
institucional y especialmente funcional, entendiendo que el Consejo Nacional de Seguridad
Vial, se constituira como un Organismo Técnico Especializado OTE, los siguientes
criterios tomados de la experiencia internacional, para la conformacién de organismos o
entidades responsables de la seguridad vial de un pais.

La experiencia internacional, muestra que el establecimiento de una agencia
gubernamental con capacidad de gestion, articulacion y recursos suficientes para el
desarrollo de la vial, constituye un factor clave en la lucha contra la siniestralidad en el
transito y sus fatales consecuencias.

A continuacion , exponemos los principales elementos a tener en cuenta para el
establecimiento de una agencia lider que se haga cargo de la seguridad vial de Perq,
replicando la experiencia comparada, especialmente en la regién de América Latina y el
Caribe, region en que las principales entidades gubernamentales que abordan la

seguridad vial como politica publica son el Consejo de Seguridad Vial - COSEVI en
Costa Rica; y mas recientemente creada la Agencia Nacional de Seguridad Vial de la
Argentina.

Estas entidades en mayor o menor medida han replicado la experiencia de paises
desarrollados que con varias décadas de antelaciébn disefiaron y estructuraron
organismos encargados de la seguridad vial, muy posiblemente porque como se ha
sostenido, la seguridad vial es una politica publica que no aparece como prioritaria en los
paises de ingresos medios y bajos frente a otras probleméticas sociales como la
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delincuencia, el desempleo, la educacién o la salud. Sin embargo, dada la creciente
mortalidad derivada del transito se hace indispensable articular y generar acciones con
unidad de propésito en pos de la seguridad vial, para lo que es altamente recomendable la
designacion o creacion de un organismo dentro de la administracién publica para
orientar las actividades nacionales en materia de seguridad vial (7). El que si bien en el
contexto peruano existe con el Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV), éste carece de
la autonomia y capacidades de gestion que le permitan impulsar una agenda para el
desarrollo de la seguridad vial.

A continuacion, se indicaran de manera esquematica los principales aspectos a tener en
cuenta para el fortalecimiento del CNSV, los que tienen como objetivo principal la
conformacién de una Agencia Lider para la seguridad vial de Peru, distinguiendo entre:

i. La estructuracion de la Agencia.
ii. Eldesarrollo de un enfoque sistémico.
ii. El sustento técnico y cientifico.
iv. La articulacion con actores claves.
v. La asignacion de recursos.
vi. Flexibilizar las acciones y medidas para el cumplimiento de metas.

i. La Estructuracion de la Agencia

Es indispensable la conformacion de una entidad intersectorial que aborde la
seguridad vial , desde diversas perspectivas sectoriales como salud, educacion,
transporte, policia etc. Ademas, debe integrar formalmente en su organica a
representantes o actores de la sociedad civil, por ejemplo agrupacién de victimas de
accidentes de transito. En la conformacion de la agencia se debe identificar como
prioritario la obtencion de resultados en seguridad vial y alineamiento de todas sus
acciones en funciébn de alcanzar dichos resultados, desde la definicion de la
estrategia a seguir, la estructura orgénica de la agencia y la revision regular y
permanente de los mismos.

La agencia debe contar con una estrategia de marca que destaque la seguridad vial
dandole liderazgo en la materia. Lo mismo debe hacerse con los principales
documentos elaborados y mensajes entregados por la institucién.

En este punto si bien el CNSV, se constituye como una entidad intersectorial, la
dependencia administrativa al Ministerio de Transportes y Comunicaciones,
especialmente de su Secretaria Técnica, le impide la ejecucién directa de acciones y
formulacién de politicas para la seguridad vial, sumado a la incapacidad de
formular directamente normas. Por ello proponemos transformar la Presidencia del
Consejo y la Secretaria Técnica en una Direccion Ejecutiva, que sea su maximo
Organo técnico y administrativo encargado de ejecutar los acuerdos y decisiones del
Consejo Directivo Nacional conforme a sus funciones, asi como formulacion y
seguimiento de la implementacién de la Politica Nacional de Seguridad Vial en el

pais.
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Por lo anterior se propone también que la normativa que regula la estructura del
CNSV establezca que su integracion estara conformada por los titulares de las
entidades que lo conforman y no por sus representantes como es en la actualidad.

Asi mismo, y replicando la experiencia internacional exitosa se recomienda que si no
existe autonomia del CNSV, éste este adscrito a la Presidencia del Consejo de
Ministros y sea el encargado de planificar, coordinar, dirigir, supervisar y fiscalizar la
aplicacion uniforme de las politica nacional de seguridad vial en todo el territorio
nacional, supervisando la adecuada articulacion y realizacion de la mismas sobre
los distintos niveles de gobierno y/o autoridades competentes en materia de transito y
no como en la actualidad cuya dependencia se radica en el Viceministerio de
Transportes, eso si con calidad de Organismo Técnico Especializado OTE, creado
por ley y no por decreto.

El desarrollo de un Enfoque Sistémico

La Agencia debe disefiar e implementar un programa integral de trabajo que le
permita contar con el financiamiento adecuado para la seguridad vial, ademas de la
definicibn presupuestaria, se debe determinar su distribucién, prioridades de
gestiéon, el que, como y cuando llevar a cabo dichas acciones, las que deben
considerar la totalidad de los factores contribuyentes a la siniestralidad en el
transito, de manera de abordarlos holisticamente incorporando también a la
totalidad de los actores relevantes para ello.

Precisamente esta es la funcién que en la actualidad, mediante la formulacién de
este Plan, esta desarrollando el CNSV.

Un aspecto interesante a considerar es el Plan de Trabajo que la Secretaria Técnica
establecié para el presente afio 2014 y que dio a conocer en marzo del mismo afio,
donde se contienen acertadamente los objetivos y pilares de la gestion para el
presente afio.

El sustento técnico y cientifico

La Agencia, en especial en su etapa inicial de conformacién, debe demostrar que
“sabe de lo que habla”, para liderar las alianzas e involucrar a otros organismos
publicos y privados, asi como a la empresa, la academia y la comunidad en general.
Por ello es fundamental el desarrollo de la investigacion con estudios que respalden
cientificamente las acciones y medidas a desarrollar en pos de la seguridad vial.
Nos parece que si bien el CNSV en Per( tiene afios desde su creacion, debe
fortalecer su sustento técnico y cientifico. Para ello la implementacion del
Observatorio de Seguridad Vial, serd una importante instancia, no solo para el
mejoramiento de la data y de la estadistica, sino también para el desarrollo cientifico de
la seguridad vial.

La agencia, ademas debe construir y mantener redes con expertos e instituciones
especializadas en la materia, promoviendo la publicacion de trabajos de
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investigacion, realizar viajes de estudio a paises que hayan desarrollado buenas
practicas en seguridad vial; participando ademas en conferencias nacionales e
internacionales que le permitan conocer nuevas ideas y conceptos aplicados en
seguridad vial.

Nos parece que en el contexto regional, una buena instancia es el OISEVI
Observatorio Interamericano de Seguridad Vial, del cual el CNSV forma parte, tanto
para el intercambio de datos y estadisticas, como para la reciprocidad de buenas
préacticas en seguridad vial. De igual forma el estrechar los vinculos con organismos
multilaterales de apoyo y fomento como el Banco Interamericano del Desarrollo BID,
apuntan en la direccion de fortalecer el soporte técnico y cientifico de la gestion del
Consejo.

Ademas, de lo planteado el Consejo debe contar con una instancia técnica también
intersectorial, que hemos denominado Comité Técnico Operativo (CTO) que formule
diferentes acciones en seguridad vial y le dé sustentabilidad técnica. Especialmente
importante sera este comité para dar seguimiento a las medidas y actividades
propuestas en el presente Plan, especialmente en el Plan Operativo (PO) y en el
Plan de Intervenciones Basicas (PIB).

La articulacién con actores claves

La Agencia de seguridad vial, debe interactuar e involucrar a distintas entidades
claves en el desarrollo de la seguridad vial. Especial importancia tienen las Policias y
las autoridades de control, para el desarrollo de herramientas de planificacion como
recoleccion de datos, estadisticas, causas de los siniestros etc. Nos parece que este
punto es central para la formulacién de planes articulados con la PNP, la SUTRAN y
las entidades territoriales de fiscalizacién (gobiernos regionales y municipalidades)
que permitan desarrollar una fiscalizacion permanente y continua que se traduzca
ademas en sanciones efectivas para los infractores del transito, clave sera para el
Consejo la articulacion con los tribunales que aplican las sanciones (Juzgados
de Tréansito) como con los organismos encargados de la capacitacion de los
usuarios infractores.

De igual forma, los representantes de la sociedad civil deben estar incorporados, al
menos en la estructura consultiva del CNSV, si bien el Decreto Supremo 010-96-
MTC, establece la existencia de un Comité Consultivo, dicha instancia debe
incorporar a las asociaciones de victimas de accidentes de transito, que en la
experiencia comparada juegan un rol fundamental en el disefio y formulaciéon de
acciones para la seguridad vial.

La asignacioén de recursos

La Agencia debe sustentar econdmicamente el financiamiento regular que requiere
para funcionar, sumado a los recursos sectoriales de los otros organismos que la
integran de manera de articular la mayor cantidad de recursos para la seguridad
vial, identificando las necesidades de mayor financiacion.

Es recomendable, que la entidad cuente con recursos propios que pueda destinar
directamente, previa planificacién de los mismos, a acciones en seguridad vial que
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Vi.

le permitan dar cumplimiento a las metas y objetivos ya definidos. Estos recursos
deben estar debidamente establecidos en la Ley de Presupuestos, ademas,
tomando la experiencia comparada se propone que un porcentaje de los recursos
del SOAT o en su efecto de las papeletas que se cursen por infracciones a la
normativa del transito sean dirigidos al Consejo para que este luego las direccione
hacia acciones de seguridad vial.

En este punto segun el Plan de Trabajo para el afio 2014 el CNSV, especificamente su
Secretaria Técnica cuenta con un presupuesto de S/. 13.102.624 y los Consejos
Regionales de Seguridad Vial con S/. 2.087.361.

Lo que evidentemente nos parece insuficiente, considerando ademas las
propuestas de financiamiento y los costos economicos y sociales que la seguridad
vial del Peru requiere y que hemos explicado latamente en los capitulos anteriores de
este Plan.

Flexibilizar las acciones y medidas para el cumplimiento de metas.

Se debe monitorear el desempefio y la eficacia de las medidas disefiadas e
implementadas con el objetivo de cumplir las metas, ya que los paises
especialmente emergentes, tienen crecientes incrementos del parque vehicular.

Por ello introducir nuevas medidas en el desarrollo de la estrategia formulada por la
agencia permite asegurar el logro de las metas previstas.

En efecto, ya analizadas las estadisticas del parque automotriz de Peru,
proporcionadas por la SURNAP hemos visto que entre los afios 2003 y 2013, ha
existido un incremento del 231% del parque automotor nacional.

En definitiva la estructuraciéon de una agencia lider en seguridad vial, replicando la
experiencia comparada debe considerar los siguientes aspectos para constituirse
como tal:

O Asumir la responsabilidad y consecuencias del desempefio y de los resultados
de la seguridad vial a nivel nacional.

O Establecer objetivos ambiciosos pero alcanzables.

@)

Coordinar alianzas con diversos organismos y actores para la seguridad vial.

@)

Desarrollar intervenciones (acciones y medidas) que se sustenten tanto
técnicamente como en las experiencias comparadas de su aplicacion.

@)

Desarrollar campafias de sensibilizacién destinadas a la generacién de
conciencia y a informar sobre las principales medidas adoptadas.

Involucramiento de actores locales en la seguridad vial.

Financiamiento sustentable tanto para la operacion como para la gestion.
Seguimiento de los resultados y el impacto de las medidas aplicadas.
Evaluacion de las medidas y acciones desarrolladas.

00 O0O0

Nuevas intervenciones en seguridad vial que mantengan los avances logrados.

Asi entonces el mapa conceptual de la agencia lider podria estructurarse de la
siguiente manera:
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El sustento técnico
El desarrollo de un y cientifico La arficulacion con
enfoque sistémico aclores claves

La esfructuracion La asignacion de
de la Agencia TECUTS0S

AGENCIA

Flexibilizar las
acciones y medidas
para el cumplimiento

Evaluacion y mejora
continua de la
gestion

Ser responsable de los resultados de seguridad vial Involucramiento de actores locales en la seguridad
que se obtengan luego de las intervenciones realizadas vial

Financiamiento sustentable tanto para la operacion
como para la gestion

Coordinar alianzas con diversos organismas y actores para Seguimiento de los resultados y el impacto de las
la sequridad vial medidas aplicadas

Nuevas intervenciones en seauridad vial aue

mantengan los avances logrados

Desarrollar intervenciones (acciones y medidas) que se

Establecer obiefivas ambiciosos bero alcanzables

Evaluacion de las medidas y acciones desarrolladas

Desarrollar campanias de sensibilizacion destinadas a la

aeneracion de conciencia y a informar sobre las
principales medidas adoptadas

sustente tanto técnicamente como en las experiencias de su
aplicacion

Fuente: elaboracién propia

Con lo expuesto, el andlisis realizado en el Capitulo | de este plan, las consultas
formuladas tanto a los Consejeros Regionales de Seguridad Vial, y especialmente los
aportes y opiniones vertidas en el taller con actores claves de la seguridad vial, donde
se socializé el PNSV y se dio a conocer el Plan Operativo del mismo, estimamos
que desde la perspectiva institucional la reestructuracion

y fortalecimiento del Consejo Nacional de Seguridad Vial debe tener en cuenta:

1. Relacionarse con el nivel central como organismo técnico especializado a
través del MTC y no como ocurre en la actualidad que es un organismo
dependiente del Vice ministerio de Transporte.

2. Integrarse por los titulares de los Ministerios y entidades que lo conforman, y no por
representes de los mismos.

3. Transformar la Presidencia y la Secretaria Técnica del Consejo en una
Direccion Ejecutiva.

4. Avanzar en la implementaciébn del Observatorio de Seguridad Vial, como
entidad dependiente del Consejo.

5. Creacién de una instancia técnica multisectorial que formule y en especial de
seguimiento a las medidas y actividades establecidas en el PNSV, que
denominaremos Comité Técnico Operativo (CTO).

6. Incorporar en su estructura a nivel consultivo a las asociaciones de victimas de
accidentes de transito.

7. Establecer una dependencia directa, funcional y financiera de los Consejos
Regionales de Seguridad Vial y el Consejo Nacional.

Asi entonces la reestructuracién del Consejo Nacional de Seguridad Vial se regulara
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mediante la aprobacion de su reglamento de organizacién y funciones que sera
conformado por las siguientes entidades principales:

A. Un Consejo Directivo Nacional
B. Una Direccion Ejecutiva
C. Un Comité Técnico Operativo

El Consejo Directivo Nacional sera su maxima instancia y esta integrado por:

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones, quien lo presidira

El Ministerio del Interior.

El Ministerio de Educacion;

El Ministerio de Salud;

El Ministerio de Economiay Finanzas;

El Ministerio de Justicia;

El Ministerio Pablico;

Un integrante de la Comision de Transportes del Congreso de la Republica;
Un representante de la Asamblea Nacional de Gobiernos Regionales;
10 El Alcalde de la Municipalidad Metropolitana de Lima,;

11. El Alcalde de la Municipalidad Provincial del Callao;

12. Un Presidente del Cuerpo General de Bomberos Voluntarios del Per;

©o~NoOO~wNPE

La Direccion Ejecutiva, es el 6rgano técnico y administrativo de la Agencia Nacional de
Seguridad Vial encargada de ejecutar los acuerdos y decisiones del Consejo Directivo
Nacional conforme a sus funciones, asi como formulaciébn y seguimiento de la
implementacion de la Politica Nacional de Seguridad Vial en el pais.

De igual forma para el desarrollo territorial y para la descentralizacion de la seguridad vial se
propone que los Gobiernos Regionales y Provinciales del pais, en el marco de sus
competencias y en el ejercicio de sus funciones, constituyan Consejos Regionales y
Provinciales de Seguridad Vial, los que seran los encargados de promover la ejecucién
de la Politica Nacional de Seguridad Vial al interior de sus ambitos de competencia, asi
como estructurar y aprobar sus Planes de trabajo Regionales y Provinciales de
Seguridad Vial, los que deberan cefirse a los lineamientos y metas del PNSV.

Finalmente, tomando como referencia el analisis efectuado y la experiencia comparada(8),
se propone desde la perspectiva institucional que el CNSV se constituya como la
Agencia Lider, bajo la siguiente Misién, Vision y Organigrama:

Misién: ElI Consejo Nacional de Seguridad Vial, es la entidad encargada de la
formulacion y ejecucién del Plan Nacional de Seguridad Vial bajo las directrices de la
Politica Nacional sobre la materia, a su vez integrard las diferentes iniciativas que
intersectorialmente se desarrollen en seguridad vial a través del Sistema Nacional
respectivo con la finalidad de promover y mantener una cultura de autocuidado y
prevencion para todos los usuarios de las vias del Per(.

Vision: Ser reconocido a nivel nacional por su capacidad técnica y liderazgo en la
promocion de todas las acciones que contribuyan a controlar los factores de riesgo de los
accidentes de transito y sus consecuencias, con el objeto de reducir las tasas de
mortalidad y siniestralidad



L PERU (T;Aeir}irsz;[ﬁggortes FORMULACION DEL PNSV DE
W y Comunicaciones PERU 2015-2024

Organigrama: CONSEJO NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL

CONSEJO DIRECTIVO

DIRECTOR EJECUTIVO

COMITE TECNICO
OPERATIVO - CTO

OSEVI - OBSERVATORIO
NACIONAL DE SEGURIDAD
VIAL

DEPARTAMENTO

JURIDICO DEPARTAMENTO DE
COMUNICACIONES

DEPARTAMENTO DE

ADMINISTRACION Y COORDINACION

INTERSECTORIAL-GOBIERNOS
REGIONALES Y MUNICIPIOS

CONTROL DE GESTION

DIVAT - DEPARTAMENTO DE
INVESTIGACION DE
ACCIDENTES DE TRANSITO
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3.3.

Creacion de un Sistema Nacional de Transito y
Seguridad Vial.

Se propone la creacion de un Sistema Nacional de Transito y Seguridad
Vial, que le de coherencia al PNSV y que permita el involucramiento

sistémico de todas las entidades publicas relacionadas con la seguridad
vial del Peru.

Descripcion

La Ley Orgéanica del Poder Ejecutivo hace referencia a los denominados “Sistemas”, los
que define como el conjuntos de principios, normas, procedimientos, técnicas e
instrumentos mediante los cuales se organizan las actividades de la Administracion
Pdblica que requieren ser realizadas por todas o varias entidades de los Poderes del
Estado, los Organismos Constitucionales y los niveles de Gobierno. Estos sistemas son
de dos tipos: Sistemas Funcionales y Sistemas Administrativos. Desde esta perspectiva
proponemos la creacién de un SISTEMA NACIONAL DE TRANSITO Y SEGURIDAD
VIAL, tanto para la formulacion como para el desarrollo del presente Plan que permita el
involucramiento de varias entidades de los Poderes del Estado. Estos sistemas deben
estar a cargo de un ente rector, que en la especie proponemos sea el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, asi mismo su creacion debe ser por ley con el propésito
desarrollar la Politica de Seguridad Vial, cuyas directrices se encuentran descritas en el
presente Plan.

A continuacion, y tomando como referencia el Plan Nacional de Seguridad Ciudadana
2013 - 2018 se propone la conformacién del Sistema Nacional de Transito y Seguridad
Vial — SINATSEV que establezca una coordinacion interinstitucional en cada uno de los
niveles de gobierno, es decir, nacional, regional y local en los ambitos provincial y
distrital.

De acuerdo con la Ley 29158, Ley Organica del Poder Ejecutivo, los sistemas
funcionales son los conjuntos de principios, normas, procedimientos, técnicas e
instrumentos que tienen por finalidad asegurar el cumplimiento de politicas publicas que
requieren la participacion de todas o varias entidades de los Poderes del Estado, los
organismos constitucionales y los niveles de gobierno.
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Se propone que el Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV) sea la instancia que
disefie los lineamientos de la Politica Nacional de Seguridad Vial, que sera sancionada
por el organismo rector, que es el MTC. Para fomentar la naturaleza territorial del
SINATSEV se propone que ademas del CNSV éste este conformado por los Consejos
Regionales de Seguridad Vial encabezados por el Presidente del Gobierno Regional
y por los Alcaldes en el caso de los Comités Distritales, incorporandose también los
titulares de las diversas entidades gubernamentales relacionadas con el transito y la
seguridad vial, como la Policia Nacional, el MINSA, el Ministerio de Educacion, etc.,
ademas de representantes de la sociedad civil.

En concordancia con la nueva estructura del Consejo que proponemos en su Consejo
Directivo Nacional, proponemos que en el SINATSEV se integren las siguientes

entidades:

v Presidencia del Consejo de Ministros

v" Ministerio de Transportes y Comunicaciones

v Ministerio de Educacién

v Ministerio de Salud

v Ministerio Interior (Policia Nacional del Peru)

v Ministerio de Trabajo y Promocién del Empleo

v Presidente de la Asociacion de Presidentes Regionales

v" Asamblea Nacional de Gobiernos Regionales

v" Presidente de la Asociacion de Municipalidades del Pert (AMPE)
v" Municipalidad de Lima

v" Municipalidad Provincial del Callao

v Fiscal de la Nacién

v Defensor del Pueblo

v Presidente del Consejo Nacional de la Prensa

v Presidente de la Sociedad Nacional de Seguridad Instituto Nacional de Defensa de la

Competencia y de la Proteccion de la Propiedad Intelectual — INDECOPI

Como sistema funcional (9), el SINATSEV se sustenta en las atribuciones dadas por la
Ley Organica del Poder Ejecutivo respecto a la organizacion y competencias exclusivas
del Poder Ejecutivo, asi como de las competencias compartidas con los gobiernos
regionales y locales(10). En ese proposito, se propone al MTC como ente Rector
del SINATSEV, y el CNSV como 6rgano técnico especializado a nivel nacional encargado
de programar, dirigir, coordinar y evaluar la formulacién, ejecucién y supervision de
las politicas publicas en materia de seguridad vial, especialmente en lo que se refiere a
la ejecucién y evaluacién periédica del presente Plan. Asi mismo el CNSV evaluara
el cumplimiento de las politicas y planes nacionales de las entidades competentes
relacionadas con el transito y la seguridad vial de los tres niveles de gobierno y la
sociedad civil organizada. De este modo el CNSV concretard la articulacion vinculante y
efectiva del conjunto de actores publico-privados en el territorio integrando y asegurara el
alineamiento de los programas, planes y proyectos regionales y locales a las metas y
objetivos estratégicos del Plan Nacional de Seguridad Vial 2014-2023. Para la
articulacion efectiva en los tres niveles de gobierno, sociedad civil organizada, empresa
privada y medios de comunicacion el SINATSEV debera generar un reglamento sobre la
materia el que debera ser propuesto por el Consejo Nacional de Seguridad Vial.
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Tomando con referencia la Ley de Seguridad Ciudadana N° 27.933 se proponen los
contenidos que deberian ser considerados en la ley que crea el SINATSEV. En efecto
este Sistema serd el sistema funcional encargado de asegurar el cumplimiento de las
politicas publicas que orientan la intervencion del Estado en materia de transito y
seguridad vial, destinado a garantizar la circulacion segura, sin efectos negativos de
pérdidas de vidas, lesiones y destrozos materiales.

Proponemos como objetivos del SINATSEV los siguientes:

A. Asegurar el cumplimiento de las politicas publicas que requieren la participacion de
las entidades del Estado, a nivel intergubernamental, en materia de transito y
seguridad vial.

B. Promover y coordinar eficazmente la participacién de las diferentes instituciones
publicas, privadas y de la sociedad civil en materia de transito y seguridad vial y
promover la participacion ciudadana para garantizar un desplazamiento con la
menor cantidad de externalidades negativas.

C. Desarrollar mecanismos de control y vigilancia ciudadana respecto del quehacer de
los organismos del Sector Publico y Gobiernos Locales.

D. Motivar a la comunidad para que apoye activamente el esfuerzo multisectorial
por mejorar la seguridad vial local.

E. Priorizar y desarrollar las politicas multisectoriales preventivas de los accidentes de
transito y sus consecuencias.

Ademés del CNSV, el SINATSEV estara integrado y articulara en el ambito territorial a
los Consejos Regionales y Provinciales de Transito y Seguridad Vial.

Los Consejos Regionales y Provinciales son los encargados de formular los planes,
programas, proyectos y directivas de transito y seguridad vial, asi como de ejecutar los
mismos en sus jurisdicciones, en el marco de la Politica Nacional de Seguridad Vial y del
presente Plan Nacional.

El Consejo Regional sera presidido por el presidente del gobierno regional e integrado
por los siguientes miembros:

1) Laautoridad politica de mayor nivel de la regién.

2) Eljefe policial de mayor graduacion de la region.

3) La autoridad educativa del mas alto nivel.

4) La autoridad de salud o su representante.

5) Un representante del Poder Judicial, designado por el Presidente de la Corte
Superior de la jurisdiccion.

6) Unrepresentante del Ministerio Publico, designado por el Fiscal Superior Decano de
la jurisdiccion.

7) El Defensor del Pueblo o el que hiciera sus veces.

8) Tres alcaldes de las provincias con mayor nimero de electores.

9) EI coordinador regional de las juntas vecinales promovidas por la Policia
Nacional del Per0”
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El Consejo Provincial sera presidido por el alcalde provincial de su respectiva jurisdiccion e
integrado por los siguientes miembros:

1)
2)
3)
4)
5)

6)
7

8)
9)

La autoridad politica de mayor nivel de la localidad.

El jefe policial de mayor graduacion de la jurisdiccion.

La autoridad educativa del mas alto nivel.

La autoridad de salud o su representante.

Un representante del Poder Judicial designado por el Presidente de la Corte
Superior de la jurisdiccion.

Un representante del Ministerio Plblico, designado por el Fiscal Superior Decano de
la jurisdiccion.

El Defensor del Pueblo o el que hiciera sus veces.

Tres alcaldes de los distritos con mayor nimero de electores de la provincia.

El coordinador provincial de las juntas vecinales promovidas por la Policia
Nacional del Peru.

10) Un representante de las Rondas Campesinas donde las hubiera.

Los Consejos Regionales y Provinciales de Seguridad Vial tendran las siguientes
funciones:

a)

b)
c)

d)
e)

a)

Estudiar y analizar los problemas de transito y seguridad vial a nivel de sus
respectivas jurisdicciones.

Promover la organizacién de las Juntas Vecinales de su jurisdiccion.

Formular, ejecutar y controlar los planes, programas y proyectos de Seguridad
Vial en sus respectivas jurisdicciones.

Ejecutar los planes, programas y proyectos de seguridad vial dispuestos por el
Consejo Nacional de Seguridad Vial.

Supervisar la ejecucion de los planes y programas de seguridad vial. f)

Celebrar convenios institucionales.

Coordinar y apoyar los planes, programas y/o proyectos de seguridad vial con
las jurisdicciones colindantes.

Se propone ademas que los Consejos Regionales y Provinciales de Seguridad Vial
tengan las siguientes atribuciones:

1)

2)
3)

Aprobar los planes, programas y proyectos de Seguridad Vial de sus
correspondientes jurisdicciones, en concordancia con las politicas contenidas en el
Plan Nacional de Seguridad Vial, informando al Consejo.

Dictar directivas de Seguridad Vial a nivel de su jurisdiccion.

Difundir las medidas y acciones sobre Seguridad Vial y evaluar el impacto de las
mismas en la comunidad.

Por dltimo, el SINATSEV contara con los recursos que articule considerando las
siguientes fuentes:

1)

2)

3)

Los que comprometan las instituciones y sectores del Estado componentes del
Sistema, para el cumplimiento de las acciones que les competa.

Las donaciones, legados, recursos que provengan de la cooperacion
internacional, asi como las contribuciones de personas naturales o juridicas,
nacionales o extranjeras, de acuerdo a las normas legales vigentes.

Los demas que les sean asignados.
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3.4.

Reformulaciéon del Sistema de otorgamiento de
licencias de conducir.

Se propone reformular el sistema de otorgamiento de licencias de conducir,
especialmente en lo referente a los requisitos de admisibilidad para la

obtencidn de la licencia que habilite a conducir automadviles y motocicletas.

Descripcion

Respecto de esta propuesta normativa, es indispensable cambiar el paradigma de que la
licencia de conducir es un derecho que todo ciudadano tendria, por el contrario la
experiencia comparada muestra que la licencia de conducir constituye un privilegio, y
gue la postulacién a la misma debe estar sujeta a altos estandares tanto teéricos como
practicos.

Desde esta perspectiva, el Reglamento Nacional de Licencias de Conducir categoriza los
distintos tipos de licencias de conducir y los procedimientos para su obtencion, en lo que

se

refiere especialmente a automdéviles y motocicletas se proponen los siguientes

criterios de modificacién a la normativa vigente que servirdn de base para la elaboracion

de

Vi.

Vii.

un nuevo reglamento sobre la materia:

Establecer una vigencia gradual de la licencia de conducir para conductores
noveles.

Certificacion desde el nivel central (Ministerio de Transporte y Comunicaciones u
otra entidad publica nacional), de los conocimientos tedricos y practicos, como de la
aptitud psicofisica para conducir.

Revisar las funciones de las Escuelas de Conductores en cuanto a que son
organismos que capacitan y ademas certifican los conocimientos tedrico — practico
de los postulantes. Es decir realizan una funcibn que genera fuertes
incompatibilidades en el sistema. Se propone que solo capaciten, y que el examen
sea realizado por un 6rgano del Estado.

Implementacién de un examen tedrico desde la web y administrado por el nivel
central.

Revisar la vigencia ilimitada de la licencia de conducir, y la incorporacion de

examenes practicos cada cierto tiempo para los conductores profesionales a través
de capacitacion y formacion continua(11).

Para la obtencion de una licencia de categoria superior, se debe contar con

experiencia minima de dos afios en una categoria inferior.

La licencia de conducir solo permitird conducir vehiculos de la clase de servicio para
la cual este otorgada.
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3.5.

Revision del Registro Nacional de Conductores.

Se propone revisar el Registro Nacional de Conductores, en términos de
corroborar que las licencias de conducir todo tipo de vehiculos se

encuentran debidamente inscritas, mejorando su proceso de
incorporacion al mismo.

Descripcion

Esta propuesta considera que el Registro Nacional de conductores no identifica ni lleva
un registro de las licencias expedidas para la conduccién de motociclistas lineales y moto
taxis (licencia Bll), las que se encuentran en los registros que cada municipalidad lleva, lo
que dificulta su seguimiento y control.

Por consiguiente, resulta indispensable generar un sistema computacional en linea que
haga compatibles la informacién de los vehiculos menores registrada tanto en el &mbito
nacional, como en el &mbito municipal.

Sobre esta materia es importante considerar las facultades que se le han asignado a las
para inscribir en el Registro de Vehiculos a las motocicletas, de lo que dan cuenta su Ley
Orgéanica como el D.S N° 003-2014-MTC.
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36.  Establecimiento de una Progresion en la Licencia de
Conducir vehiculos de mayor tamafio y peso.

Se sugiere establecer una progresion en la licencia de conducir vehiculos
de mayor tamafio y peso, en términos de que para postular a ella se tenga

un tiempo de titularidad en la licencia para conducir automéviles y se
certifiquen las competencias teéricas y practicas.

Descripcion

Nos parece indispensable la necesidad de reformular el sistema de otorgamiento de
licencias de conducir vehiculos de transporte publico de pasajeros y de traslado de
mercancias, aumentado las barreras de entrada para su obtencion, de manera tal de
certificar con mayor precision, no solo los conocimientos tedricos, si no que
especialmente las competencias, habilidades y comportamiento psicofisico de quienes
conduciran, ya que como hemos expuesto en la parte diagnostica del que presente plan,
las principales causas de accidentes de transito en los que se ven involucrados los
conductores de estos vehiculos estan vinculados al elemento humano como factor
contribuyente de los mismos.

Estos pueden aminorarse y controlarse adecuadamente, si los conductores reciben una
formacion adecuada para operar estos vehiculos, ademas de recibir una formacion
debidamente certificada, tanto por exadmenes tedricos y practicos, a través de circuitos
cerrados y en la via publica, asi como por una examinacion psicofisica exhaustiva.

Por consiguiente, se propone aumentar los requisitos para obtener la licencia de
conducir vehiculos pesados de gran tamafio y peso, asi como buses interprovinciales
para el traslados de pasajeros, que considere las siguientes propuestas que deberan ser
incorporadas al Reglamento nacional de Licencias de Conducir contenidos en el Decreto
Supremo N° 040-2008-MTC:

Reformular la regulacién de las Escuelas de Conductores Profesionales, pro entidades
con altos estandares de calidad y afectas a un fuerte control por parte del MTC y
especialmente de la DGTT y de la SUTRAN.

i. Establecer la obligatoriedad del examen practico para obtener licencia de conducir
profesional (A) de buses interprovinciales y vehiculos que trasladen mercancias, ya
gue en la actualidad muchas veces este examen no se realiza y basta con la
certificacién que entrega la respectiva escuela.

ii. Estandarizar a través de la normativa respectiva los denominados simuladores que
permitan certificar las competencias practicas de los postulantes a licencias de
conducir profesional.

iii. Estandarizar la tecnologia y el equipamiento que se requiere para los exadmenes
gue midan aptitud psicofisica de los conductores, uniformando los gabinetes
psicotécnicos a lo largo de todo el territorio peruano.

iv. Uniformar los criterios de la examinacion médica para medir adecuadamente la
capacidad visual, auditiva, sistema locomotor, cardiovascular, respiratorio y
diagnosticar adecuadamente eventuales trastornos mentales y de conductas como
también las enfermedades inhabilitantes y la aptitud perceptiva motora de los
futuros conductores de vehiculos de gran envergadura.
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3.7. Revision del rol de las escuelas de conductores.

La regulacion de las escuelas de conductores debe ser revisada y éstas
deben abocarse exclusivamente a impartir cursos teodricos y practicos para

acceder a los tipos de licencias de conducir que correspondan, pero nunca
como entidades privadas deben autorizar el otorgamiento de las mismas.

Descripcion

Como ya hemos sefialado las funciones de las Escuelas de Conductores como
organismos que capacitan y ademas certifican los conocimientos teéricos — practico de
los postulantes debe revisarse ya que realizan una funcién que genera fuertes
incompatibilidades en el sistema.

Del mismo, estas escuelas de Conductores Profesionales, deben ser reformuladas por
entidades que cumplan con altos estandares de calidad, actualmente vigentes en el Per(
del orden de 390, que deben estar afectas a un fuerte control por parte del MTC y
especialmente de la DGTT y de la SUTRAN.

También se debe considerar lo propuesto en el taller realizado el pasado 24 de octubre
de socializacion del Plan Operativo del PNSV en que diversos actores claves de la
seguridad vial peruana, plantearon que la obligatoriedad de pasar por los cursos de las
Escuelas de Conductores, no solo sea obligatorio para obtener la licencia de conducir
profesional, sino también para todo tipo de vehiculos motorizados.
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38.  Revision de exigencias de escuelas de conductores.

Exigencia que las escuelas de conductores, cuenten con vehiculos para
realizar los cursos de manejo y ademas se debe regular y estandarizar en la

normativa el simulador de manejo con el que deben contar.

Descripcion

Esta propuesta implica hacer exigible lo previsto en el articulo 43 del Reglamento
Nacional de Licencias de Conducir, concretamente con el 43.4 relativo a las condiciones
de la flota vehicular con que las Escuelas de Conductores deben contar, en efecto la
primera parte de la letra a) del mencionado articulo dispone que las Escuelas deberan
contar por lo menos con: “Un vehiculo, propio o de terceros, por cada clase y categoria
de licencia de conducir que corresponda a la autorizacién que solicitan...”

De igual forma la letra ¢) del mismo articulo dispone en su parte final que: “... Tratandose
del simulador de manejo, éste debera estar operativo y en buen estado de
funcionamiento.”

Ademas, se propone la dictacion de la normativa que establezca el estandar de los
simuladores de manejo con que deben contar las escuelas de conductores.
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3.9.

Examenes de conducir y Centros de Evaluacién.

Se debe dictar por la DGTT la Resolucién Directoral que establece los
protocolos para los examenes teodricos y practicos de manejo, asi como la

infraestructura con la que deben contar los centros de evaluaciéon, para
guienes sean postulantes a licencias de conducir.

Descripcion

El articulo 21 del Decreto Supremo 040-2008-MTC en el que se contiene el Reglamento
Nacional de Licencias de Conducir, establece en el punto 7.5, lo siguiente: “Mediante
Resolucion Directoral emitida por la Direccion General de Transporte Terrestre, se
estableceran los protocolos a seguir para la evaluacion del examen de normas de
transito y de manejo de los postulantes a una licencia de conducir, asi como las
caracteristicas de la infraestructura requerida para realizar los referidos examenes y la
del equipamiento minimo requerido.”

Del examen a la normativa vigente, las entrevistas sostenidas, y del taller de
socializacion del PNSV realizado el pasado 24 de octubre constatamos que a la fecha la
Resolucion Directoral, que establecer4 los estandares y procedimientos para la
examinacion tedrica y practica de los postulantes a licencia de conducir ain no ha sido
dictada por la DGTT como se comprendera resulta indispensable para uniformar criterios
establecer una unidad de propésito para la obtencion de la licencia de conducir, en
términos de que cada postulante esté debidamente certificado en igualdad de
condiciones.

En definitiva se propone la dictacién de la Resolucidon Directoral respectiva.
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3.10.  Regular dispositivos de retencion infantil en vehiculos.

Se propone regular el dispositivo de retencion infantil, sillas de seguridad

para el traslado de nifios menores en automovil.

Descripcion

El articulo 85 del Reglamento Nacional de Transito contenido en el Decreto Supremo
N° 016-2009-MTC, dispone:

“El uso del cinturén de seguridad es obligatorio para las personas que ocupen los
asientos delanteros de los vehiculos en circulacién, con excepcién de los vehiculos que
pertenecen a la categoria L. En los asientos posteriores su uso es obligatorio en todos
los vehiculos cuando los tengan incorporados de fabrica y en los demas casos en que,
de acuerdo a las normas vigentes, se encuentren obligados a tenerlos.”

Nos parece que esta disposicion del denominado Codigo Nacional de Transito, esta en
la linea correcta desde la perspectiva de la seguridad vial, al establecer la obligacion de
usar el cinturébn de seguridad en todos los asientos, delanteros y traseros de los
vehiculos que tengan dicho dispositivo desde su fabricacién. Nos parece también
fundamental su adecuada fiscalizacion, especialmente por la PNP de transito y de
carretera sobre su uso. En efecto sin entrar en mayores detalles que no son el foco de
la presente propuesta solo diremos que Constituye una de las herramientas mas
eficaces para disminuir las consecuencias de un siniestro de transito disminuyendo
considerablemente la probabilidad de que ocurran lesiones graves o mortales, lo que
se debe fundamentalmente a que en los siniestros de transito con resultado de muerte,
en la mayoria de los casos, hay por parte de las victimas lesiones al cerebro y a la
parte pectoral del cuerpo, que son exactamente las lesiones que los cinturones de
seguridad generalmente evitan.

La incidencia de los cinturones de seguridad, depende de la velocidad a la que vaya el
vehiculo que choque o colisione, en el caso del transporte por carretera la velocidad
sera mayor que la de los vehiculos que circulan en las ciudades o por zonas urbanas.
Esto, ademas, hay que relacionarlo con la masa y peso bruto vehicular, que es
especialmente relevante en los autobuses interurbanos y en los camiones, que son
vehiculos muy pesados y de grandes dimensiones.

Por lo anterior, para comprender la importancia de los cinturones de seguridad,
debemos precisar que es lo que ocurre al interior del vehiculo, en el momento del
siniestro. En efecto, al momento de la colisién o choque se producen dos impactos, el
primero es el impacto con el otro vehiculo, motocicleta, peatdn o bicicleta, o si se quiere

usuarios de las vias, el que también puede ser con un objeto rigido. El segundo

impacto es el que se produce al interior del habitdculo del vehiculo, como reaccion

0 consecuencia del primer impacto, es este segundo impacto es el que causa las

lesiones o la muerte del conductor o de los ocupantes del vehiculo.

Segun el Informe Mundial sobre Prevencién de los Traumatismos Causados por el
Transito de la Organizacion Mundial de la Salud OMS, del afio 2004, las
investigaciones realizadas sobre choques en diversos paises muestran que las tasas
de utilizacién del cinturdon de seguridad son sustancialmente inferiores en las colisiones
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mortales que la tasa media en general. Por ejemplo la proporcién general de los
ocupantes de los vehiculos que usaban cinturones de seguridad en un siniestro de
transito sin resultado de muerte es de aproximadamente el 90%. En Chile, estudios
recientes de la Comisidn Nacional de Seguridad de Transito demuestras que el uso del
cinturon de seguridad en los asientos de un automovil reduce en més de una 70% las
posibilidades de muerte de los ocupantes.

Ahora bien, focalizandonos en la propuesta de regulacion y estandar de las sillas de
seguridad para el traslado de nifios menores en automaviles que no es regulada por el
Reglamento Nacional de Transito y que proponemos normar, es importante destacar
que éstos presentan, segun diversos estudios y la experiencia internacional, efectos
mas positivos que los cinturones de seguridad reduciendo los efectos negativos

Derivados de los siniestros de transito, tal como se muestra el siguiente cuadro
(12) :

Tabla 5.1 REDUCCION DE LAS CONSECUENCIAS

>

>

Cinturdén de Cinturon de Sillas de
LESIONES seguridad asiento seguridad asiento seguridad para
delantero trasero nifnos
Graves 25% 20% 30%
Mortales 40% 30% 50%

A continuacién, tomando la experiencia internacional y fundamentalmente chilena, se
proponen criterios para la regulacion de estos sistemas de retencion infantil:

Si el sistema o asiento de seguridad se fija al vehiculo por medio de uno o mas de
los cinturones de seguridad del vehiculo, la forma correcta de hacerlo debera
indicarse claramente, tanto para cuando el asiento de seguridad se ubica mirando
hacia adelante como para cuando se instala mirando hacia atrds, ambos conceptos
(adelante, atrds) para efectos de la reglamentacion respectiva se entenderan
referidos al sentido normal de marcha del vehiculo.

Si el sistema o asiento de seguridad debe utilizarse en combinacién con un cinturén
de seguridad del vehiculo, la disposicion correcta de las correas, debera indicarse
claramente por medio de una figura permanentemente adherida al sistema o asiento

de seguridad.

Tratdndose de sistemas o asientos de seguridad para el transporte de nifios
sentados, las correas o tirantes de cintura que posea el sistema o asiento de
seguridad, deberan contar con guias que permitan que la fuerza de retencion se
transmita a las caderas.

En sistemas o asientos de seguridad que incorporen un arnés integral y que se
instalen mirando hacia delante del vehiculo, para prevenir el efecto submarino
(deslizamiento bajo el arnés), sea por impacto o por los propios movimientos del
nifio, se requerird ademas de una correa tipo entrepiernas.

Las hebillas deben ser de facil operacién y debe ser posible abrirlas y soltar al nifio



pIBHCA OE
& £

%"g PER

’

U

Ministerio FORMULACION DEL PNSV DE

de Transportes

y Comunicaciones PERU 2015-2024

desde el sistema o asiento de seguridad mediante el simple accionamiento de un
botdén u otro mecanismo similar. La apertura de la hebilla debe permitir sacar al nifio
independientemente del asiento de seguridad y de sus componentes y si el asiento
incluye una correa entrepiernas, ésta debe liberarse por la operacion de la misma
hebilla.

No debe ser posible dejar la hebilla en una posicion parcialmente cerrada y debera
quedar bloqueada sélo cuando todas sus partes hayan ajustado debidamente. El
area de soltar la hebilla debe ser roja sin que ninguna otra de sus areas sea de este
color.

El disefio del asiento de seguridad debe brindar la proteccion debida aun cuando el
nifio esté dormido.

El disefio de asientos de seguridad que se ubiquen mirando hacia atrds, debe
considerar un apoya cabezas para el nifio.

El sistema o asiento de seguridad debera contener en forma clara y en espariol la
siguiente informacion:

Nombre del fabricante o marca registrada.

Afo de fabricacion.

Rango de peso del nifio para el que fue disefiado.

Direccidn a la cual el adquirente pueda escribir para obtener mayor informacién
sobre el uso mas adecuado del sistema o asiento de seguridad en un automoévil
especifico u otros aspectos.

O O O O

Los sistemas o asientos de seguridad disefiados para orientarse mirando hacia
atrés, deberdn contar permanentemente y en forma visible con una etiqueta, en la
gue se advierta del peligro de colocarlos en asientos del vehiculo provistos con
bolsas de aire (Airbag) frontales, advirtiendo sobre el riesgo de dafios que dicha
orientacién conlleva.

Los sistemas o asientos de seguridad disefiados para orientarse tanto mirando
hacia atras o adelante, deberan contar permanentemente y en forma visible con una
etiqueta que contenga una advertencia en el sentido de no utilizarlo orientado hacia
delante, si el peso del nifio no alcanza un limite dado o hasta que se superen
algunos criterios de talla.
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» El sistema o asiento de seguridad debera venir acompafiado de instrucciones claras
en espafiol, incluyendo a lo menos las siguientes:

@)
@)
o

Rango de peso para los cuales el sistema o asiento de seguridad estéa previsto.
Método de instalacién ilustrado mediante fotografias y/o dibujos.

Recomendacion acerca de que los elementos rigidos y partes plasticas del
sistema o asiento de seguridad; deben colocarse e instalarse de modo que, en el
uso cotidiano del vehiculo, no puedan quedar atrapadas por un asiento movible o
las puertas del vehiculo.

Para sistemas o asientos de seguridad que puedan orientarse mirando hacia
atras, un aviso en el que se advierta del peligro de colocarlos en asientos del
vehiculo provistos con bolsas de aire (Airbag) frontales, advirtiendo sobre el
riesgo de dafios que dicha orientacién conlleva.

Si el sistema esta disefiado para utilizarse con un cinturon de seguridad para
adultos, una recomendacion del tipo de cinturén més conveniente.

Para asientos de seguridad disefiados para orientarse tanto mirando hacia atras o
adelante; una advertencia en sentido de no utilizarlo orientado hacia adelante si el
peso del nifio no alcanza un limite dado o hasta que se superen algunos criterios
de talla.

Una explicacion sobre el funcionamiento de las hebillas y otros elementos de
ajuste.

Recomendaciones respecto a que las correas que fijan el asiento de seguridad al
vehiculo, las que deben estar tensas, que las correas que sujetan el nifio a su
asiento deben estar ajustadas a su cuerpo y que las correas no deben estar
torcidas.

Destacar la importancia de asegurarse que las correas de cintura se lleven en
posicion baja, a fin de que la pelvis esté firmemente sujeta.

Una recomendacion en el sentido que el sistema o asiento de seguridad se
cambie cuando haya sido sometido a tensiones violentas en un accidente.
Instrucciones de limpieza.

Una advertencia general al usuario sobre el peligro de realizar en el sistema o
asiento de seguridad cualquier alteracion o afiadido y sobre el peligro de no
seguir estrictamente las instrucciones de instalacion, establecidas por el
fabricante.

Una recomendacion en el sentido que los nifios no deben permanecer en su
sistema o asiento de seguridad sin la debida vigilancia.
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311.  Regular dispositivo manos libres en vehiculos.

Se sugiere regular el dispositivo alambrico (manos libres), que permita

hablar por teléfono celular mientras se conduce.

Descripcion

El articulo 87 del Reglamento Nacional de Transito establece en relacion al uso del
teléfono celular, lo siguiente: “El conductor mientras este conduciendo no debe
comunicarse con otra persona mediante el uso de un teléfono celular de mano, si esto
implica, dejar de conducir con ambas manos sobre el volante de direccion. El uso del
teléfono celular de mano, es permitido cuando el vehiculo este detenido o estacionado.”

Nos parece gque esta norma resulta un tanto ambigua, en orden a prohibir o no el uso
del teléfono celular si se conduce in vehiculo motorizado, en tal sentido estimamos
indispensable que la normativa vigente se modifique prohibiendo la utilizacion del
teléfono celular mientras se conduce, regulando eso si el dispositivo que se denomina
‘manos libres” el cual teniendo en cuenta la experiencia internacional, debiese
normarse bajo los siguientes estandares que a continuacién se proponen:

El sistema de "manos libres" para teléfonos celulares, es aquel que permite al
conductor sostener, en forma directa, una conversacion a través de él, posibilitando
gue ambas manos se mantengan en el volante del vehiculo, sin descuidar la
conduccion de éste.

Ademas, el teléfono celular debera portarse en un lugar que impida su desplazamiento
durante la marcha, o su proyeccién en caso de accidente.

La ubicacion del aparato deberd ser tal que no obstaculice la visiébn del panel de
instrumentos del vehiculo, ni interfiera con la operacion segura del mismo.
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3.12.

Mejora de procedimientos de curse de infracciones por
la PNP.

Se propone revisar y mejorar el procedimiento para que la PNP de transito

y carretera inscriba las infracciones o papeletas cursadas en el Sistema
Nacional de Infracciones.

Descripcion

El Decreto Supremo N° 003-2014-MTC que modifica el Reglamento Nacional de
Transito establece en su articulo 7° a propdsito de las competencias de la Policia
Nacional de Perq, lo siguiente:

“En materia de transito terrestre, la Policia Nacional del Perd, a través del efectivo
asignado al control de transito o al control de carreteras, de conformidad con el
presente Reglamento, es competente para:

e) Inscribir en el Registro Nacional de Sanciones, las papeletas de infraccion y medidas
preventivas que imponga en la red vial (vecinal, rural y urbana, regional y nacional).”

A su vez previamente, el articulo 5° del mismo reglamento el asigna similar
competencia de fiscalizacion a las Municipalidades Provinciales, concretamente en el
ndmero 3) de la letra b).

Esto significa en la practica que tanto las Municipalidades Provinciales como la PNP
deben inscribir en el Registro Nacional de Sanciones en las condiciones y bajo los
procedimientos establecidos las infracciones u papeletas que en el ejercicio de sus
funciones fiscalizadoras realicen. El problema radica, especialmente para la Policia,
gue esta no cuenta con el personal, ni con el equipamiento computacional necesario
para realizar adecuadamente este procedimiento de registro, por lo cual se hace
indispensable dotar de la estructura funcionaria y del soporte informético para dar
cumplimiento a lo que describe la normativa citada.
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3.13.

Revision de planes y programas de cursos de
educacion vial a conductores reincidentes.

Se deben revisar los planes y programas de los cursos de educacion vial
que se imparten a los conductores que han tenido la cancelacién o

suspension de sus licencias de conducir, y los efectos que dichos cursos
han tenido.

Descripcion

El articulo 315 del D.S. 003-2014-MTC dispone los Cursos de Seguridad Vial y
sensibilizacion a los conductores infractores, estos cursos tendran una duracion de 40
horas lectivas y seran certificados por la entidad que los imparta la que debe contar con
las autorizaciones correspondientes.

El punto es, que tales cursos en cuanto a su alcance y contenidos no han sido
reglamentados, cuestion que el propio articulo 315, indica debe ser determinada por la
Direccién General de Transporte Terrestre DGTT, mediante la respectiva resolucion
directoral que a la fecha aun no se dicta, lo que resulta indispensable para uniformar
criterios y establecer los contenidos obligatorios que estos curso deben tener, que
deben tener por objetivo re educar a quienes han sido infraccionados por incumplir las
normas del transito.

En este mismo sentido, la letra a) del tantas veces citado articulo 315, sefiala que entre
otras materias estos cursos deben abordar como materia las normas penales que
reprimen la conduccién en estado de ebriedad, no obstante como analizaremos en las
siguientes lineas, existe aun una deficiencia en la regulacion de los miligramos
maximos de alcohol permitidos para conducir en la regulacién del transito.
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3.14.

Revision de Registro de Propiedad de Vehiculos
Motorizados.

Revisar el Registro de Propiedad de Vehiculos Motorizados, corroborando
la inscripcién en él de todos los vehiculos que circulan en el pais,

mejorando también el procedimiento de inscripcion.

Descripcion

D.S. N°016-2009-MTC, del Reglamento Nacional de Transito, el que dispone en el
articulo 259 que: “Los vehiculos motorizados para circular en una via publica deben
estar inscritos en el Registro de Propiedad Vehicular, de acuerdo a las normas legales
vigentes. El propietario del vehiculo esta obligado a informar al Registro de Propiedad
Vehicular, cualquier cambio efectuado al vehiculo.” Agrega luego el articulo 260 del
mismo Reglamento Nacional de Transito: “Corresponde a la Superintendencia Nacional
de Registros Publicos - SUNARP regular las caracteristicas y especificaciones de la
Tarjeta de Identificaciéon Vehicular.”

De lo dispuesto, se sugiere revisar si todos los vehiculos motorizados que circulan en
Pert efectivamente cumplen con la normativa y se inscriben en el Registro de
Vehiculos Motorizados. Especial atencion merece en este punto la situacién de las
motocicletas y los moto taxis, en orden a verificar su efectiva inscripcion en el Registro.
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3.15.

Reformulacion del Sistema de Licencia de Conducir
por Puntos.

Se requiere analizar y reformular el sistema de licencia de conducir con

puntos.

Descripcion

El Reglamento Nacional de Transito dispone preceptos relacionados con el sistema de
licencias de conducir con puntajes, que en el caso peruano es un sistema en que las
infracciones cometidas van adicionando puntos hasta llegar a los 100, lo que trae como
consecuencia la pérdida de la licencia. Se propone reformular todo el sistema en
términos de que este se transforme en un incentivo para conductas seguras, como lo
demuestra la experiencia comparada exitosa, y no como ocurre en Per(, donde la
suma de puntos constituye una sancién adicional a la infraccion, la que muchas veces
nunca culmina en la perdida de la licencia, ni en la posibilidad de rendir efectivamente
los cursos de educacién vial requeridos para reducir los puntos asignados por las
infracciones cometidas. En este mismo sentido el punto 4 del articulo 313 relativo a la
reduccion de puntos para la recuperacion de la licencia de conducir, se hace referencia
a los cursos de educacién de transito que seran impartidos por el CNSV o los CRSV,
sin embargo el contenido y duracién de las materias sera establecido por la Direccion
General de Transporte Terrestre. En este punto se propone revisar la implementacion
de los cursos de parte de los gobiernos regionales y si estos cuentan con los medios
necesarios para su ejecucioén efectiva.

Antes de proponer los criterios de reformulacion del sistema de licencias por puntos,
expondremos algunos alcances de la experiencia internacional, que demuestran los
exitosos resultados que su aplicacién tiene, y que no se han reflejado en la experiencia
peruana.

El 1° julio del afio 2006 entré en vigencia en Espafia el sistema de permisos o licencia

de conducir por puntajes, poniendo en marcha con ello, una las medidas mas

importantes en ese pais tendientes a reducir las cifras de mortalidad del transito para

avanzar en el objetivo europeo de reducir al 50% el numero de victimas fatales en
siniestros de transito entre los afios 2001 y 2010 (13). Actualmente en el marco del
Decenio de la accién en seguridad vial, formulada por la Organizacion de Naciones
Unidas, se espera hacia el afio 2020, reducir también en un 50% las fatalidades
derivadas de los siniestros de transito, por lo que el compromiso para la seguridad
retoma fuerza y vigor para la presente década.

Segun la Direccion General de Tréafico de Espafia DGT, el permiso por puntos, “Es un
crédito de confianza que la sociedad otorga a cada conductor y que se puede perder si
no se respetan las reglas de convivencia (14).”

Espafia, ademas considero el entorno europeo en el cual diversos paises, y con varios
afos de antelacion, habian adoptado el sistema de licencias de conducir con puntajes,
como lo muestra el siguiente cuadro:
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Tabla 5.2. VALORES CONSIDERADOS EN EUROPA PARA EL SISTEMA DE
LICENCIA POR PUNTOS

ANO DE ADOPCION DEL NUMERO DE PUNTOS
SISTEMA ASIGNADOS
Alemania 1999 18
Francia 1992 12
Italia 2003 20
Luxemburgo 2002 12
Reino Unido 1982 12

Este sistema, recomendado por los principales organismos internacionales en el campo
de la seguridad vial (15) ha tenido una notable expansién en los Ultimos afios y
es considerado como una estrategia eficaz para lograr una reduccién significativa de
las infracciones, los accidentes de transito y sus consecuencias.

A continuacién, se expondra una sintesis de las principales investigaciones que han
tratado de evaluar la eficacia de la licencia de conducir por puntos 0 permiso por puntos
a nivel internacional (16).

a) Conceptualizacién de las licencias de conduccién con puntajes:

La licencia de conducir con puntajes, es un sistema que condiciona la vigencia de la
licencia de conducir a la conservacién o mantenimiento de un determinado nimero de
puntos otorgados a cada conductor. Si el conductor comete alguna de las
infracciones contempladas dentro del sistema se descontaran o se le sumaran
dependiendo de las distintas variantes, una determinada cantidad de puntos de su
licencia de conduccién, pudiendo llegar a perder dicha licencia si continta con su
comportamiento infractor.
b). Objetivo de la licencia de conduccion con puntajes:

El objetivo especifico del sistema de licencias de conduccidon con puntajes es
castigar al conductor reincidente en la comision de infracciones de transito. La
pérdida de vigencia de la licencia no se produce hasta que el conductor ha
acumulado varias infracciones en un determinado intervalo de tiempo, por ello la
licencia de conducir con puntaje no reemplaza el sistema sancionador tradicional, es
decir multas, suspensiones o cancelacion de la licencia, sino que es un
complemento que agrega una sancién especifica para los conductores reincidentes.

c). Efectos del sistema de licencias de conducir con puntajes:

i. Elefecto selectivo
Con el sistema de licencias de conduccién con puntajes se pretende apartar o
sacar de circulacion a los infractores en el transito que sean reincidentes, estos
conductores si bien no son numerosos, por su comportamiento al volante son
considerados de alto riesgo. En Espafia al cabo de dos afios de funcionamiento
del sistema de licencias de conducir con puntajes, apenas un 3% de los
conductores habia agotado el total de puntos asignados por la comision de
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infracciones graves o muy graves (17). Algunos estudios han demostrado que
la acumulacion de puntos ayuda a predecir que conductores se veran involucrados
en un futuro accidente, ademas, se ha establecido que aunque estos
conductores sigan utilizando su vehiculo sin la debida autorizacion, su
cumplimiento de la normativa suele ser mucho mayor para no ser detectados por
la policia(18).

El efecto disuasorio

El efecto disuasorio del sistema de licencias de conduccién con puntajes podria
residir en su capacidad para relacionar la reincidencia con la comision de
infracciones con una sanciéon mas severa, como es la pérdida de vigencia de la
licencia de conducir y con las consecuencias que de ello se derivan.

El efecto de incentivo

Algunos conductores pueden sentirse motivados por conservar integra su
cantidad o crédito de puntos, especialmente si el sistema se acompafia de
incentivos explicitos por parte de la autoridad u otros agentes implicados, por
ejemplo bonificaciones por parte de las empresas de seguros, o simplemente por
dar una imagen socialmente positiva de si mismos.

El efecto educativo

El sistema de licencias de conduccién con puntajes tiene también un claro efecto
educativo sobre los conductores, principalmente por dos razones. Primero, el
catalogo de infracciones y los puntos descontados o asignados por cada una de
ellas indican a los usuarios de vehiculos motorizados cudles son los
comportamientos mas peligrosos en el transito. Ademas, la mayoria de los
sistemas de licencias de conducir con puntajes permiten a los conductores
recuperar algunos puntos y/o el permiso de conducir, siempre que acudan a
cursos de rehabilitacion sobre la normativa de transito y de seguridad vial (19).

Indicadores del sistema de licencias de conducir con puntajes:

Como ya hemos sefialado, la principal finalidad del sistema de licencias de conducir
con puntajes es reducir el nimero de infracciones de transito que se cometen en las
vias, calles, caminos o carreteras y con ello mejorar significativamente los niveles de
seguridad vial existentes. En consecuencia, el sistema de licencia de conducir con
puntajes, donde esta vigente, se puede evaluar desde diversas perspectivas.

Primero, respecto del comportamiento de los conductores en el transito, por ejemplo si
se utiliza en mayor medida el cinturén de seguridad. Segundo, si el sistema de
licencias de conducir con puntajes ha modificado el comportamiento infractor de los
conductores, y por tanto si ha incidido en los efectos negativos derivados de la
siniestralidad de transito, esto es el nudmero de fallecidos y de accidentes
registrados. Y tercero, los efectos sobre los sistemas de salud relacionados por
ejemplo, al nimero y la gravedad de los ingresos hospitalarios por siniestros de
trnsito en los servicios de salud de urgencia.

A continuacién, y tomando diversos estudios internacionales, analizaremos la
evolucién de estos tres grupos de indicadores.
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Indicadores sobre el comportamiento de los conductores

En la literatura cientifica sobre el sistema de licencias de conducir con puntajes
pueden encontrarse distintos estudios dirigidos a averiguar si este sistema
consigue modificar la actitud, las creencias, los valores o las opiniones de los
conductores respecto a determinados comportamientos infraccidénales.

Un estudio realizado por Zambon y otros (20) ha evaluado los efectos a corto y largo
plazo del sistema de licencias de conducir con puntajes sobre el uso del cinturén de
seguridad. Los autores aplican una metodologia observacional sobre un total de
29.303 conductores en distintos momento temporales; tres meses antes, tres meses
después y quince meses después de la introduccién del sistema en la regién del
Véneto en ltalia (julio del afio 2003). Segun este estudio, los niveles de uso del
cinturéon de seguridad evolucionaron positivamente, pasando del 54% a un 83% a
los tres meses de funcionamiento del sistema de licencias de conducir con puntajes.
Estos porcentajes de uso del cinturén de seguridad se vieron incluso ligeramente
incrementados a los 15 meses, por lo que la evidencia que aporta este estudio apoya
la hipétesis de que los efectos del sistema de licencias de conducir con puntajes son
sostenidos en el tiempo.

Indicadores de transito y seguridad vial.

El académico noruego Rubén Elvik, junto a otros profesores (21), realiz6 una
revision de 12 estudios que analizaban los efectos en los indicadores de
seguridad vial, de los paises en que se habia implementado el sistema de
licencias de conducir con puntajes, estimando que la introduccién del sistema
produciria una reduccién del 12% de los accidentes de transito y un 17% de los
lesionados derivados de ellos.

En este mismo orden de ideas, en Brasil la implementacion del sistema de
licencias de conducir con puntajes, junto con un incremento importante del monto de
las sanciones econémicas derivadas de los siniestros de transito, produjo una
reduccion global del 21.3% en el numero de accidentes y un 24.7% en el de los
muertos derivados de dichos siniestros.

Finalmente, en Espafia el primer afio de vigencia del sistema de licencias de
conducir con puntajes o0 permiso por puntos se cerrd con una reduccion del
14.3% en el numero de victimas mortales, mientras que en el periodo
equivalente anterior la reduccién habia sido de apenas 4.9%. Como es légico, el
permiso por puntos no fue el Unico factor que influyd en este cambio de
tendencia en la siniestralidad, pero no resulta aventurado afirmar que fue
importante.

Ademads, segun datos de la DGT a los dos afos de la puesta en marcha del
permiso por puntos, el nimero de fallecidos en las carreteras espafolas habia
descendido en 1.424 personas, lo que representa un 22% menos de victimas.

Indicadores de salud.

Otro aspecto considerado para evaluar los efectos de la implementaciéon del
sistema de licencias de conducir con puntajes, es el relacionado con los servicios de
salud y su utilizacion como consecuencia de siniestros de transito, por ejemplo
los ingresos hospitalarios a los servicios de wurgencia de salud como
consecuencia de un siniestro de transito. En Italia, se utilizé esta metodologia
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para evaluar la incidencia del sistema de licencias con puntajes después de la
implementacion del sistema en el afio 2003, en el que el nimero de visitas a los
servicios hospitalarios por los accidentes de transito fue un 12% menor que
durante el afio anterior, ademas el nimero de hospitalizaciones fue un 16%
inferior y también se observd una reduccién del 4% en el nimero de
fallecimientos por este motivo.

También un estudio en Brasil, encontr6 una reduccién del 33.2% en las
admisiones en urgencia por accidentes de transito tras una importante reforma
legislativa que incluia principalmente la puesta en marcha del sistema de
licencias de conducir por puntaje ademas de un incremento significativo en el
importe de las sanciones econémicas asociadas a determinadas infracciones de
transito.

Tomando en consideracion la experiencia internacional, especialmente la
implementacién del sistema de licencias de conducir por puntos desarrollada
en Espafia, podemos compilar las principales recomendaciones para su
reformulacion en Perl y esbozar una propuesta que signifique replantear el
régimen por puntos actualmente previsto en el Reglamento Nacional de Transito:

La propuesta para Peru:

En la actualidad el régimen peruano de licencias por puntos regulado en el articulo
313 del Reglamento Nacional de Transito, considera una acumulacién de puntos que al
llegar a los 100 implica la aplicacion de las sanciones que correspondan
(suspensién, cancelacion e inhabilitacién), configurandose en un sistema complejo y
dificil de entender para el ciudadano, sumado a la baja aplicabilidad que tiene,
derivada de la posibilidad de impugnar ante los tribunales la ejecucion efectiva de la
sancion.

Por lo anterior, proponemos a continuacion un sistema simple, que en vez de
acumular puntos por las infracciones que se cometan, se descuenten los puntos que a
cada licencia de conducir se le asignaran. Los puntos a proponer para asignar son
pocos Yy las infracciones que los descuentan estdn basadas en las inconductas més
graves, de manera tal de ser un sistema de facil comprensién para los conductores.

i. En efecto, planteamos la asignaciéon de 12 puntos a cada conductor, mas
especificamente a cada licencia de conducir, puntos que se irdn descontando
cada vez que el conductor incurra en infracciones de transito, hasta que al llegar a
cero puntos se le suspendera la licencia de conducir por un plazo de seis
meses. Para poder volver a recuperar la licencia debera asistir y aprobar un
curso de educacién y seguridad de vial. Una vez cumplido dicho requisito, esto
es, cursar y aprobar el mencionado curso, se le devolverd su licencia de
conduccion con nuevos 12 puntos asignados.

ii. La propuesta considera también un sistema de incentivos para aguel conductor
que habiendo sido infraccionado muestra un cambio en su conducta, de tal forma
gue si durante los préximos dos afios no es infraccionado se le asignaran los
puntos que le faltaren para completar los 12 puntos iniciales. Por el contrario, si
por segunda vez pierde la totalidad de los puntos, ya no habra suspensién de la
licencia, sino que la cancelacidon de la misma, que serd de por vida, y que se
hara efectiva una vez que queden a firme los actos administrativos
correspondientes.
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Es importante sefialar, que los plazos de suspension y cancelacion de la licencia
de conducir, por la aplicacion del sistema de descuentos de puntos, no
constituyen una sustitucion al sistema de sanciones establecido en el
Reglamento Nacional de Transito, sino que son un complemento de éste,
transformandose en una adicién a los plazos de suspensién y cancelacion que se
hubieren aplicado en otros procesos, es decir la cancelacién y la suspension por
el descuento de puntos se computard y aplicara adicionalmente y por separado
de las sanciones y multas ya previstas en la legislacion de transito.

Reiteramos, que la propuesta considera la asignacion de 12 puntos en la licencia
de conducir, para quienes la vayan a obtener por primera vez, cuando el sistema
empiece a operar, en el caso de los conductores que ya tengan licencia de
conducir los 12 puntos se le asignaran automaticamente.

Los 12 puntos iniciales se iran descontando de acuerdo al tipo de infracciones
que se cometan por parte de los conductores, debiendo distinguirse entre
infracciones que descuentan diez (10), seis (6) y tres (3) puntos. Solo a modo de
ejemplo podemos indicar que:

- Las infracciones vinculadas al alcohol y a sustancias psicoactivas
descontarian diez puntos.

- Las infracciones que supongan el no respeto a la luz roja, la sefial pare, y la
no utilizaciéon del casco protector o el cinturén de seguridad descontarian
seis puntos.

- Las infracciones vinculadas al uso del teléfono celular mientras se conduce
o la detencion de un vehiculo en lugares no autorizados para ello
descontarian tres puntos.

Finalmente el sistema por puntos deberia considerar una distincién para
aquellos conductores de vehiculos particulares y aquellos conductores que
desarrollan una labor remunerada con la conduccién, es decir, conductores
profesionales. Por ello en el caso de los trabajadores del transporte, que
realizan labores de conduccién se propone:

v Distinguir en el sistema de licencia de conducir por puntaje entre los
conductores no profesionales y los conductores profesionales.

v' La distinciébn anterior podra traducirse tanto en el numero de puntos
asignados a la licencia de conducir a uno y otro, debiéndose asignar una
mayor cantidad de puntos a aquellos conductores profesionales. Y del
mismo modo se debera distinguir entre los periodos de suspension
derivados de la pérdida de puntos por las infracciones cometidas, es decir, si
el periodo de suspension cuando se llega a cero punto para el conductor no
profesional por primera vez es de seis meses, este periodo deberia ser
inferior, por ejemplo de tres o cuatro meses, para el conductor profesional,
como ocurre en la reglamentacién espafiola.

Para que el sistema por puntos opere adecuadamente es indispensable la
reformulacion previa del sistema de licencias de conducir, es decir, para poder
implantar el régimen de puntos, previamente se debe contar con un sistema de
otorgamiento de licencias de conduccion eficiente, certera y veras.

Desde que se aprueba la nueva regulacion que autoriza el sistema de licencias
de conducir por puntaje, hasta su entrada en vigencia, es indispensable tener un
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tiempo adecuado para generar todos los mecanismos institucionales adecuados
para la operacion del sistema, como por ejemplo el soporte informatico del
mismo. Espafia se tomoé el plazo de un afio, sin embargo, otros paises se han
tomado tres afios de su aprobacidn hasta su implementacién ya que han tenido
gue crear la logistica necesaria para la aplicacion del sistema.

Serd indispensable informar al ciudadano, especialmente a los conductores, de
cémo operara el nuevo sistema de licencias de conducir con puntajes, cudl sera la
profundidad de los mecanismos e implicancias que tendra su puesta en
marcha.

La estrategia informativa, generara inmediato interés sobre el sistema de
licencias de conducir con puntajes y deberda dar la sensacién de un
"acontecimiento extraordinario”, que por ese solo hecho producira un efecto
favorable en la disminucion de los siniestros de transito.

También, sera importante que los ciudadanos puedan consultar en cualquier
momento, y a través del respectivo sistema computacional el nimero de puntos
que tienen y cuales son las infracciones por las cuales han ido perdiendo sus
puntos asignados.

En su implementacion el sistema debe considerar la reeducacion de los
conductores de riesgo, a través de los respectivos cursos cuyos programas
deben ser certificados y aprobados por la autoridad.
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3.16.

Actualizacion del examen teérico para optar a licencia
de conducir.

Se debe actualizar y mejorar la base de preguntas del examen tedrico para

optar ala licencia de conducir.

Descripcion
Sobre esta materia sefiala el articulo 72 del D.S 04-2008-MTC lo siguiente:

“El alumno rendira un examen escrito sobre las materias sefialadas en el articulo 66
(22) del presente reglamento, segun corresponda a la clase y/o categoria de la licencia
de conducir a la que aspira postular, debiendo alcanzar una nota minima equivalente
al 80% del puntaje méaximo posible para darlo por aprobado.

En caso que el alumno no hubiere alcanzado la nota minima requerida en el examen a
gue se refiere el parrafo precedente, podra volver a darlo hasta en dos oportunidades
mas como méaximo dentro de los siete (7) dias después de haber realizado el primero.
Si en los exdmenes adicionales el alumno no alcanzara la nota minima requerida,
deberd repetir el integro del curso, para lo cual deberd matricularse como si fuera un
alumno nuevo.”

Considerando la experiencia comparada, los examenes tedricos a los que hace
referencia el articulo 72 del Reglamento de Licencias de Conducir, podrian ser
realizados computacionalmente por cada postulante, incorporando ademas mas
preguntas a la actual base de datos, que considera un cuestionario de 200 preguntas
de las cuales se le hacen 40 a cada postulante. En definitiva se sugiere revisar todo el
cuestionario y estudiar su implementacion en linea replicando la experiencia
comparada en la materia. Para ello proponemos, a lo menos doblar, es decir tener una
base de 400 potenciales cuestionarios para los test respectivos, asi como también
duplicar el nUmero de preguntas que se le realizaran a cada postulante.
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3.17.

Incorporacion en el RNT disposicion sobre limite
maximo de alcohol en conductores de transporte
publico y mercancias.

Se requiere incorporar en el Reglamento Nacional de Transito la
disposicion que establece un limite méaximo de alcohol en la conduccién

paralos conductores de transporte publico de personas y de mercancias.

Descripcion

Antes de entrar a la propuesta normativa nos parece importante abordar los efectos
gue la ingesta de alcohol representa en los usuarios de las vias, especialmente
conductores, en la ocurrencia de los accidentes de transito, teniendo en cuenta sobre
todo que el alcohol en la conduccion representa una de las principales causas de los
accidentes de transito en Peru.

El alcohol es una causa inserta en el factor humano como contribuyente de los
siniestros de transito, en que se ven involucrados los vehiculos automotores. De tal
manera, se debe establecer una legislacion que regule de manera mas rigurosa la
relacion entre el alcohol y la conduccion. Si analizamos la experiencia de diversos
paises, estos no sdlo han modificado la legislacion en esta materia sino que han
aumentado fuertemente el control y la fiscalizacion sobre los conductores, acompafiado
de importantes mensajes publicitarios y campafias de sensibilizacion. En el caso de
América Latina, cabe destacar lo establecido por Brasil e implementado en la Ley N°
11.705 en el afio 2008, la cual ha tenido un importante efecto en la reduccién de
siniestros de transito, ésta nueva regulacion establece que el limite de alcohol para
conducir un vehiculo motorizado es igual a cero, lo que de conformidad con el
Departamento Nacional de Transito (DENETRAN) redujo el nimero de fallecidos para
el periodo entre julio y agosto de los afios 2007-2008 de 1.055 a 981 personas,
mientras segun datos oficiales del mismo organismo, en la ciudad de Rio de Janeiro el
porcentaje de victimas fatales en igual periodo disminuy6 en un 30%.

Otra experiencia en la regulacion exitosa del alcohol, es la denominada Ley de
Tolerancia Cero, implementada en Chile, en el afio 2011, en que segun datos de la
Comision Nacional de Seguridad de Transito CONASET, su puesta en marcha redujo
en el 1° afio de implementacion una reduccion superior al 10% en las fatalidades
derivadas de los accidentes de transito.
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Sin embargo, la mayor exigencia en la regulacion de los grados de alcohol y la
conducciéon también debe ir acompafiada de un plan de fiscalizacion y control. Al
respecto un estudio realizado por académicos de la Universidad Catdlica de Chile en el
aflo 2006 de la carrera de Ingenieria en Transporte, sefiala que un control efectivo
sobre el alcohol en los conductores debe considerar: una estrategia focalizada de
fiscalizacion, y una estrategia de difusion también focalizada de las penas asociadas a la
conduccion bajo los efectos del alcohol.

Para ello es indispensable, conocer cuales son los puntos donde se concentra el mayor
consumo de alcohol y efectuar alli los controles respectivos.

El objetivo de la medida es disminuir la fatalidad de conductores que se encuentran
bajo los efectos del alcohol. Los autores sefalan que la efectividad de ella estara
asociada a la cantidad de puntos que se fiscalice indicando que para una cantidad
cercana a 180 puntos es posible reducir la mortalidad total en un 4%.

En lo que respecta a la realidad del Pert, el denominado Cddigo Nacional de Transito
establece en el articulo 307 a propésito del grado de alcohol sancionable en los
conductores y peatones en el numeral 1 que: “El grado alcohélico méximo permitido a
los conductores y peatones que sean intervenidos por la autoridad, se establece en
0,50 miligramos de alcohol por litro de sangre.”

A lo que se suma la modificacion a la normativa sobre los limites maximos de alcohol
permitidos en la conduccién para los trabajadores del transporte en el Cadigo Penal, es
decir conductores de transporte publico de pasajeros y de mercancias a 0,25
miligramos de alcohol por litro de sangre, modificacién que ain no es incorporada al
D.S N° 016-MTC, que sigue estableciendo solo un limite maximo de alcohol para
peatones y conductores sin distincion alguna.
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318.  Regulacién del casco de seguridad para conductores
de vehiculos de 2 y 3 ruedas.

Regulacion del casco de seguridad para conductores de vehiculos de 2 y

3 ruedas.

Descripcion

La no utilizacion del casco de seguridad es el principal factor de riesgo para los
usuarios de vehiculos motorizados de dos o tres ruedas, siendo los traumatismos
craneales la principal causa de muerte y morbilidad entre los usuarios de esos
vehiculos. Diversos estudios realizados en paises de ingresos bajos muestran que mas
de la mitad de los conductores de motocicletas no llevan puesto el casco de seguridad,
lo que aumenta ostensiblemente el riesgo de fatalidad o lesiones graves si se ven
involucrados en un accidente de transito (23).

Se ha demostrado que el uso del casco de seguridad, reduce los traumatismos
craneales mortales y graves entre un 20% y un 45%, y que su adecuada regulacion
tanto en su establecimiento normativo, como en la fiscalizacién y promocién de su
utilizacién constituyen la estrategia mas exitosa para prevenir traumatismos en los
conductores de vehiculos motorizados de dos o tres ruedas(24).

En Perd, la normativa general para los motociclistas se encuentra contenida en el
articulo 105 del Codigo Nacional de Transito en relacion a las obligaciones del
conductor y acompafiante de motocicletas y bicicletas, el cual dispone, en lo que
interesa, que: “El conductor y el acompafiante de una motocicleta o cualquier otro tipo
de ciclomotor o de una bicicleta, deben usar casco protector autorizado...”

“El casco protector usado por el conductor y el acompafiante de una motocicleta, debe
tener la identificacion del nimero de matricula de la placa Unica nacional de rodaje del
vehiculo, el que no debera contar con dispositivos reflectivos o elementos que afecten
su visibilidad.”

Desde la perspectiva internacional, se ha analizado también la regulacion y
conformacién de los cascos de seguridad tomando en cuenta factores climaticos y
ambientales. Un ejemplo de ello es la Fundacién Asiatica de Desarrollo Automotriz que

ha disefiado un casco liviano y apropiado para zonas tropicales como Vietnam, que fijo
normas de mejor rendimiento para los cascos de motocicleta, lo que naturalmente seria
una experiencia a replicar en varias ciudades peruanas que también tienen clima
tropical, especialmente en la zona del amazonas.

A continuacién, analizaremos diversos aspectos que son relevantes a la hora de
determinar las condiciones que regulen el ingreso y la comercializacién de cascos de
seguridad para motocicletas y vehiculos de tres ruedas, tomando para ello
fundamentalmente la experiencia internacional. Asi mismo se considerardn las
propuestas planteadas en el taller participativo en que se socializé el PNSV que hemos
formulado, el pasado 24 de octubre, en que los actores claves de la seguridad vial
plantearon la conveniencia de regular el casco de seguridad considerando la
experiencia comparada en la materia.
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a) Para la regulacion del casco es indispensable la certificacion del mismo, en
efecto, existen distintos tipos de certificacion internacional perfectamente
aplicables a la realidad del Per(, estas certificaciones son las siguientes:

i. Standard N°218, Motorcycle Helmets, establecida por el Code of Federal
Regulations.

ii. 49CFR572.218, de los Estados Unidos de Norteamérica. (conocida como
DOT).

iii. JIST 8133, afio 2000, de Japon.

iv. EN/22/04 y posteriores modificaciones, de la Comunidad Europea de Naciones.

b) A continuacién exponemos una descripcion de diferentes tipos de casco,
considerando sus denominaciones y caracteristicas:
i. Cacos abiertos: Son aquellos que no tienen proteccion en la parte de la
mandibula; la seguridad que prestan varia de acuerdo al modelo, entre sus
variedades se pueden reconocer los siguientes tipos:

Casco Jet: Es el mas seguro de este
tipo, posee proteccién para la nuca y
las orejas. Algunos modelos cuentan
con mica (pantalla) para proteccion
de la vista, esta puede ser abatible.

Casco Semi Jet: Disminuye el nivel
de proteccibn con respecto del
anterior, deja descubierta la nuca. De
igual forma que en al caso anterior,
puede poseer mica.
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Casco prusiano o aleman:
Es la version que menos
protege, no posee mica ni
proteccién para nuca y
orejas.

ii. Casco Integral: Este casco es considerado el mas seguro, ya que una sola
pieza cubre por completo la cabeza protegiéndola en su totalidad, incluso cubre la
mandibula del motorista. La mayoria de los casos cuentan con mica o
pantalla protectora para la vista.

iii. Casco Modular o Convertible: Es una alternativa al casco integral, presenta
mayor comodidad que éste en la ciudad ya que ha velocidades menores se
puede abatir la parte frontal. Su seguridad se ve un poco disminuida por tener un
mecanismo de pivote en la parte lateral.
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c)

Finalmente la normativa y estandar técnico de los cascos de seguridad

debe considerar los siguientes aspectos:

d)

v" Ventilacién
Proteccion anti-vaho
Sistema de cierre
Interior del casco
Disefio exterior

LSRN NN

Un importante aspecto a tener en cuenta ademas de las especificaciones
normativas y técnicas que deben tener los cascos de seguridad para los vehiculos
de 2 y 3 ruedas, es el sistema de regulacién, ya sea legislativo o reglamentario,
gue exige su utilizacion y que por consiguiente sanciona su no uso.

En este sentido, la experiencia internacional muestra que el adoptar una
legislacion que haga obligatoria la utilizacion del casco de seguridad es una
medida que no sélo promovera el uso de este dispositivo de seguridad sino que
ademas incidira ostensiblemente en la reduccion de la fatalidades asociadas a
la conduccién de motocicletas o vehiculos de tres ruedas, que como ya sabemos
inciden fuertemente en la fatalidad derivada de los accidente de transito en Pera.

De lo sefialado en el Informe Mundial sobre Prevencion de los Traumatismos
Causados por el Transito de la OMS, del afio 2004, se pueden extraer en lo que
respecta a la legislacién que regula el uso del casco de seguridad, las siguientes
experiencias:

“En Malasia, se estim6 que las leyes relativas al uso de casco, vigente desde 1973,
permitieron reducir aproximadamente en un 30% el nimero de defunciones
de motociclistas (25). En Tailandia, al afio siguiente de que entrara en vigor la ley
sobre el uso de cascos, este se quintuplicd, mientras que los traumatismos
craneales de motociclistas disminuyeron 41,4% vy las defunciones 20,8% (26).

“Una evaluacion del uso del casco y los traumatismos cerebrales en la region
de Romagna en ltalia, antes y después de Ila adopcibn de la
normativa correspondiente, hallé que éste habia aumentado de un promedio de
menos del 20% en 1999 a mas de 96% en 2001, y que habia sido eficaz
para prevenir traumatismos cerebrales en todas las edades (27).”

Un estudio realizado principalmente en los Estados Unidos, donde muchas de
las leyes en materia de cascos se adoptaron entre los afios 1967 y 1970, y luego,
casi la mitad se derogaron entre 1976 y 1978 - encontré que la aprobacion de las
leyes que hacen obligatorio el uso del casco redujeron entre un 20% y 30% la
cantidad de traumatismos entre los usuarios de ciclomotores y motocicletas.

Del mismo modo, el analisis de la incidencia de la derogacién de las leyes, mostré
gue esta medida habia producido un aumento de alrededor de 30% en el nimero
de victimas mortales y de 5% a 10% en lo traumatismos sufridos por los
conductores de ciclomotores y motocicletas(28).
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